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CONCOURS INTERNATIONAL 
DE MOTEURS ET APPAREILS 

UTILISANT L’ALCOOL DÉNATURÉ 
AYANT KU LIEU À PARIS EN MAI 1902. 



RAPPORT DU JURY DE LA PREMIÈRE CLASSE, 
PREMIÈRE DIVISION, . 

APPAREILS MOTEURS, 

PAH 

M. R1NGELMANN, 

SECRÉTAIRE RAPPORTEUR. 



Monsieur le Ministre, 

J'ai l'honneur de vous adresser mon rapport général sur les travaux effectués par le 
Jury de la première classe, première division, du concours international des moteurs 
et appareils utilisant l'alcool dénaturé. 

Suivant votre arrêté en date du 4 janvier 1902, vous avez divisé ainsi qu’il suit 
la première classe du concours : 

Première classe. — Appareils moteurs : 

Première division . — Moteurs fixes; locomobiles; groupes moteurs. 

Deuxième division. — Automobiles et bateaux. 

Et vous avez désigné : 

Président. 

M. Lévy (Michel), membre de TI ustitul, inspecteur général des Mines. 

Secrétaire. 

M. Hingblmann , professeur à 1 1 ns ti tut national agronomique , directeur de la Station d’essais de 
machines. 

Concours de moteurs. 1 
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La première division comprenait les six catégories suivantes : 

Première catégorie. 

POIDS Dl MOTBUB PAR CHEVAL 

. Moteurs fixes de i éhevabx \ t rt àeclion .... 30 kiïbfÇfrâunUes et aü-tleftsous. 

èt ail-dessous. f a' section .... plus de 3o kilogrammes. 



Deuxième eatéfofte. 



Moteurs fixes de a à 6 chevaux. 



1 " section .... 3o kilogrammes et au-dessous. 

plus de 3 o kitogtatnftuea. 



* j Ration k . 

Troisième catégorie. 

Moteurs fixes de 6 à 1 o chevaux, j *" 8ect ! on * ' • ‘ 3o * aU ' delt0aa - 

( 9 section. . . . plut de 3o kilogrammes. 

Quatrième catégorie. 

Moteurs fixes ( i w section .... 3o kilogrammes et au-dessous, 

de plus de 1 o chevaux. ( «• eectiau .... plus de 3o kilogrammes. 

Cinquième catégorie. 

Locoinobiies j »" «* flion 3o kilogramme» et au-dea»oua <»>. 

j 9* section .... plus de 3o kilogrammes. 



Groupes moteurs sur châssis unique actionnant pompes, dynamos, batteuses, etc. 

La division des catégories et des sections avait été demandée par le comité d'orga- 
nisation du concours international que vous a vies réuni sous la présidence de M. le 
Directeur de l'agriculture, à la suite du concours génértl de 1901. En 190*, nous 
avions eu des difficultés dans le classement de la grande catégorie des moteurs de n à 
10 chevaux et il était préférable de comparer entre elles les machines développant 
une puissance de 2 à 6 chevaux, séparément de celles capables de fournir plus de 
G chevaux. 

D'autre part, en consultant les résultats d'expériences, ainsi que les graphiques qui 
figurent dans mon rapport de 1901, on constate que les moteurs à grande vitesse an- 
gulaire, spécialement construits en vue des applications aux automobiles et aux 
bateaux, mais pouvant s'employer comme moteurs fixes, ont une consommation spé- 
cifique plus élevée que les machines à marche relativement lente. Il était donc préfé- 
rable de diviser chaque catégorie en deux sections, et au lieu de se baser sur la vitesse 
angulaire, il était plus simple de considérer le poids du moteur, ce poids étant d'au- 
tant plus faible que le moteur doit faire un plus gCand nombre de tours dans l'unité 

{1) Los poids des réservoirs d’eau et do combustible, des pots d’échappement et de la partie du socle 
non indispensables au fonctionnement du moteur, seront déduits du poids du moteur. 

W Lee poids des réservoirs d’eau et de combustible, des pots d’échappement, du chariot et des outils 
seront déduits du poids du moteur. 
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tic leinps; la limite du poids a été fixée a 3o kilogrammes par cheval (d'après la puis- 
sance maximum constatée au frein), non compris les réservoirs d'eau et de combus- 
tible, les tuyaux et pots d’échappement, le socle ou le chariot qui ne sont pas indis- 
pensables au fonctionnement du moteur. 

Nous verrons plus loin que le Jury a été amené à vous proposer, dans la première 
catégorie, la création d’une section spéciale pour un moteur utilisant l’alcool et l’acé- 
t\ lène. 

Vous avez désigné, ainsi qu’il suit , les membres du Jury de la première division : 

Président. 

M. Bourdon, professeur à l'École centrale des arts et manufactures. 

Secrétaire . 



M. RmüLMANN, professeur à l'Institut national agronemiiqne , directeur de la Station d’essais 
de machines. 






M\l. Gallois, ingénieur des arts et manufactures, président honoraire de l’Association des chi- 
mistes de sucrerie et de distillerie; 

Guyot-Siosnest, ingénieur des arts et manufactures, ancien juge au Tribunal de com- 
merce; . 

Hospitalier , professeur à l’École de physique et de chimie de la ville de Paris ; 

LnbAtrr, trésorier perpétuel de la Société nationale d’agrictdture; 

Petit, vice- p rés id en t du syndicat de fa Distillerie agricole. 

$ALOfl**, ingénieur eu ohef du materiel et êé la traction à la Compagnie des chemins de 
feréei’Bst; 

Samai, ing énieur an chef des min», pr o fc a m ur à l'Éeoh nationale des Mines. 

Sorkl, ex-ingénieur des manufactures de l’Ktat. 



Dès sa première rétinien, te Jury a arrêté 1 » dispositions générales des expériences 
qui purent commencer, à bref délai, à la Station d’essais de machine». 

(kinme pour le concours de 1901, il y avait un grand nombre de motem* inscrits 
(plus de 80) et peu de tempe disponible si l’en tient compte des manutentions néces- 
saires et du temps préalable qu’il convient de donner aux concurrents afin qu’ils puis- 
sent bien monter et régler leurs machines eu vue d’expériences sérieuse*. On organisa 
treize séries d'essais pour chacune desquelles 7 à 8 moteurs étaiant inscrits, maie on 
demanda aux concurrents de présenter d’abord une seule machine, las laissant libres 
de choisir la puissance de ce moteur; on admettait les autres aux essais quand le 
temps le permettait et en remplacement des concurrente qnt s’étaient dénotés en 
temps voulu. 

La tableau d'emploi du temps fut établi, et les concurrents forent prévenus très 
longtemps à l’avance (bien que le règlement prévoyait un minimum de cinq jours, la 
grande majorité a été avisée de quinze jours à plus d'un mois de la date de leurs essais ) ; 
les moteurs qui se présentaient en retard, souvent sans me prévenir, ont dû être 
remis à une série suivante quand cela était possible. 

D’ailleurs je crois utile de vous indiquer, Monsieur le Ministre, comment j’ai établi 
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le lableau hebdomadaire, afin de vous montrer <jue toutes tes dispositions étaient 
prises en laveur des concurrenls : 



1 


r * SÉRIE. 




a* SÉRIE. 










1 


Arrivée du moteur, dé- 


Mardi . . 


de 1 à 6 h. s. 


Vendredi 


de 1 à 6 h. s.' 

1 


chargement et mise en 
place sur les bancs d'es- 








sais. 


I 


[ de 7 à 1 1 h. 




| de 7 à 1 1 h. \ 
de midi f 
r à 6 heures. [ 




\ 

Mercredi.- 

1 


de midi 
[ à 6 heures. 


Samedi. . 


Installation et réglage pré- 
alable du moteur par 
chaque intéressé. 


Jeudi . . . 


de 7 à 1 1 h. 


Lundi . . . 


de 7 à 11 h. J 


Jeudi . . . 


de 1 à 6 h. 


Lundi . . . 


de t à 6 h . . 


Estais officiel t du Jury. 


Vendredi 


de 7 à 1 1 h. 


Mardi.. . 


de 7 à 11 h. J 


Démontage, enlèvement du 
moteur. 



Les essais, qui ont pu être effectués sur 42 machines présentées par 2 5 concur- 
rents, se sont poursuivis sans interruption depuis la fin de mars jusqu'au 12 mai 
inclus (les 10, i 5 , 16, 17 et 20 mai étant consacrés aux essais des automobiles et 
des bateaux); la réunion générale du Jury pour le classement et l'attribution des 
récompenses fut fixée au lundi 1 9 mai et l’exposition s’ouvrait au public le samedi suivant. 

Le hall principal de la Station d’essais de machines fut transformé en salle de ré- 
union du Jury; les essais ont eu lieu dans l'annexe contenant l’installation hydraulique 
et les bancs d'essais, établis à poste fixe, pouvant recevoir 6 à 8 moteurs à la fois. 
Nous mettions à la disposition des concurrents les canalisations d'eau (arrivée et dé- 
part) et des gaz d’échappement, les thermomètres, compteurs de tours, réservoirs à 
combustible, compteurs d’eau, dynamomètres, etc., en un mot tout le matériel néces- 
saire aux expériences, sauf les freins que nous n'aurions pas eu le temps matériel 
d’établir pour chaque moteur et que le concurrent devait apporter, nous réservant de 
contrôler ces freins lors des essais. 

Les pompes furent essayées dans l'annexe ou dans la cour contre le pylône du labo- 
ratoire; les locomobiles et les ioco-batleuses ont été expérimentées en plein air dans 
la prairie de la Station. 

Le réglage de tous les moteurs a été laissé entièrement aux soins des concurrents 
auxquels nous avons tenu à donner, comme toujours, toutes les facilités possibles; les 
concurrents qui arrivaient à la date fixée ont eu tout le temps nécessaire pour pi*o- 
céder à leurs essais préliminaires et nous n’avons commencé les constatations officielles 
qu'après avoir reçu la déclaration que la machine était en bon état. Conformément à 
notre habitude, à la suite de chaque essai, tous les chiffres constatés, ainsi que les 
résultats des calculs, ont été immédiatement portés à la connaissance de chaque in- 
téressé, afin que ce dernier puisse, au besoin, présenter de suite ses observations. 

Parallèlement aux essais d'ordre mécanique, pour lesquels nous disposions d’aides 
techniques en nombre suffisant W, des essais d'ordre chimique ont pu être effectués 

Nous avons été aidés dans ces essais par : 

MM. Vuaillet, chef des travaux à l'Institut national agronomique; 

Cou pan (G.), répétiteur à l'Institut national agronomique ; 

Mestre, ingénieur principal adjoint des études du matériel et de la traction aux chemins de fer de 
l'Kst; 
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par M. Sorel, membre du Jury, qui s? chargeait d’examiner les soupapes des moteurs 
et de prélever des échantillons de combustibles et de gaz d’échappement (voir à ce 
sujet la note de M. Sorel); les analyses étaient effectuées dans un petit laboratoire 
spécial qui avait été aménagé par les soins de M. Sorel à la Station d’essais de machines. 

Les diagrammes représentant les principaux résultats des expériences ainsi que les 
photographies des moteurs ont figuré à l’exposition du concours international. 

Tous les membres du Jury de la première division, auxquels pouvaient s’adjoindre à 
volonté ceux de la deuxième division, étaient convoqués pour les essais qui ont été 
(‘Ifectués dans des conditions exceptionnelles eu égard au grand nombre de moteurs 
à examiner dans les limites indiquées par le règlement. 

Le concours international ayant pour but de contribuer au développement de l’em- 
ploi de l’alcool, les conclusions (c’est-à-dire la liste des récompenses) devaient indi- 
quer au public les machines et appareils qui ont le plus grand coefficient d’utilisatiou 
du combustible; pour ce motif, le classement des concurrents a été surtout basé sur 
la bonne utilisation de l'alcool et sur le bon fonctionnement du moteur dans les diffé- 
rentes conditions de travail. 

Selon le règlement, la composition des mélanges utilisés était entièrement laissée 
au choix des concurrents qui devaient se prêter à toutes les mesures de contrôle pres- 
crites par le Jury. Cette facilité laissée aux concurrents n’a pas compliqué le travail du 
Jury qui, comme en 1901,8 pu ramener toutes les dépenses à une commune mesure 
alin de rendre les résultats comparables. 

Les différents moteurs (sauf un) ont fonctionné avec deux combustibles de même 
provenance dont un dépôt était installé dans la prairie de la Station d’essais de ma- 
chines. Ces combustibles (alcool dénaturé pur et alcool carburé à 5 o p. 100) ont été 
fournis par M. L. Leprêtre, me Barbés, i 5 , à Montrouge (Seine), dans des bidons 
plombés de 5 ou 10 litres, sous les marques de Moto-Schnick et d 'Électrine. Voici les 
indications relatives à ces combustibles : 



COMBUSTIBLE. 


MARQUES. 


PRIX DU LITRE 
(sans les bidors) 


DENSITÉ 

h 

i5 degrés. 


PRIX | 

DU KILOGRAMME. I 


X 

MUS. 


■ors 

MUS. 


À 

PARIS. 


■ORS 

PARIS. 






m 


fr. c. 




fr. c. 


fp. C. 


Alcool dénaturé pur 


Moto-Schnick. 


II 


0 3a 


834 


0 383 


0 383 


Alcool carburé à 5o p. 100 . . 


Électrine. 


Ha 


0 35 


854 


0 468 


0 4t 



MM. Dupais (Henry), ingénieur-agronome, stagiaire à la Station d'essais de machines; 

d’Archald (Henry), ancien âève de l’École nationale d’agriculture de Grignon, préparateur à la 
Station d’essais de machines; 

Boussing ault, ingénieur agronome ; 

Chkvallibr-Gavarri, ingénieur agronome; 

Lauvrat (L.), ingénieur agronome; 

Lehir (A.), ingénieur agronome; 

Philbbrt (Jules), conducteur des ponts et chaussées; 

Gros8Ktr8Tr-Tiiirrry, ingénieur agronome; 

Bbrthaud (Michel), ingénieur agronome: 

Gourcy, ingénieur agronome. 
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[ion des mais de chaque moteur, ou a relevé les densités el les températures des 
combustibles; des échantillons ont été prélevés et analysés par M. Sorel, dont le tra- 
vail constitue une grande garantie au sujet de {'uniformité des combustibles employés. 

La composition du carburant, indiquée confidentiel letnent par M. Leppêtre, ne 
peut être divulguée ici; elle diffère un peu de celle du carburant du concours général 
de 1901. Cependant, nous pouvons donner, d après M. Sorel, la composition élémen- 
taire de? combustibles utilisés : 

COSCOSITIO» U0TPSSB 

HH.' U L'k kll.Ol.RAMHE 



VA MMh 
Sfeaturé carburé 
pur. h 5o p. 100 . 



Carbone 0.437 s 0.6899 

Hydrogèae o.iti» 0.09Â8 

üiy**»* 0.30*9 0.1677 

0.1/108 o.o 685 



Tpîâü* — 0.99^1 0.9989 



Ko appliquant la formule de Redtenbacher permettant de calculer le pins approxi- 
mativement possible le pouvoir calorifique 1 

P = 7 ,o 5 o C + S6,5oo (h — — 65o (HH)). 

4 «ps U<jue}|e ; 

G est le poids du carbone , 

H est le poids de f hydrogène , 

O est le poids de 1 Vxygèae , 

Q 9 Û est fe poids do Teau, 

on obtient par la combustion complète d’un kilogramme : 

Alcool dénaturé pur 5,600.97 calorie* 

Alcool carburé à 00 p. 100 7,453.00 

soit un rapport de 0.7&0. 

D’autre part, voici les rapports des consommations des deux combustibles (dans 
(es mêmes conditions de travail), observées dans les tissais de plusieurs bons moteurs 
qui ont fonctionné successivement avec l’alcool dénaturé pur et avec l’alcool carburé è 
5 o p. too : 



PUISSANCE 

B* CHEVAUX. 


«APPORT DES CONSOMMATIONS. 


PUISSANCE 

bn caBVAUA* 


RAPPORT DES CONSOMMATIONS. | 


BN ALCOOL DÉNATURA. 
PÜR. 


BN ALCOOL CARBURÉ 
A 5 o p. 100 . 


BN ALCOOL DÉNATURÉ 
rat. 


BN ALCOOL CARBUBÉ 
À 5 o p. 1 ou. 


— 


10 


6.8 


> 6.3 


10 


6.85 




IO 


7.66 


19.0 


10 


7.03 


LU- 


ÎO 


7.07 


34.8 


1 0 


7.61 
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Les expériences faites nous ont confirmé l’exactitude de la méthode que nous avions 
employée lors des essais de igoi pour ramener toutes les dépenses à une commune 
mesure; nous avons vu que, pour la même puissance et le même moteur, en tenant 
oompte des différents systèmes (carburation, admission, modes d'action du régulateur t 
pertes par l’eau de refroidissement, etc.), on consomme y d’alcool carburé à 5 o p. 100 
contre i o d’alcool dénaturé pur. 

Cest ainsi que, pour rendre les résultats comptables, le Jury a ramené toutes les 
consommations en alcool carburé à 5 o p. 100 en multipliant par le coefficient 0.7 les 
consommations constatées en alcool dénaturé pur, quand les moteurs n'ont fonctionné 
qu'avec ce combustible . Si nous n'avions pas adopté ce procédé, les moteurs n’ayant 
employé que de l'alcool dénaturé pur auraient été dans une condition d’infériorité , 

f ar suite de leur consommation obligatoirement plus élevée que ceux qui utilisaient 
alcool carburé à 5 o p. too. 

PREMIÈRE CATÉGORIE. 

Moteurs fixes de 2 chevaux et au-dessous. 

PREMIÈRE SECTION. 

HOTMJ1S PESANT 3 o • KILOGRAMMES FAI OREVAL ST AU-DESSOUS. 

Pas de concurrents. 

DEUXIÈME SECTION. 

MOTEURS FESANT PLUS DE 3 o KILOGRAMMES PAR CHEVAL. 



M. Algru (René), rue des Bauches, 7, k Paris. 

1. Moteur A 9 cylindres, 9 chevaux i,5oo francs. 

MM. Broohot et C to , k Vierzon (Cher). 

2. Moteur fixe de 1 cheval 1/9 t i,35o francs. 

Compagnie Diplex, rue Lafayette, i$o, k Paris. 

3. Moteur fixe de 9 chevaux a,i5o francs. 

MM. Fritscher et Hoüdry, h Provins (Seine-et-Marne). 
h. Moteur fixe de 1 cheval 1 /« > • s,66o francs. 



TROISIÈME SECTION. (Spéciale.) 

MOTEUR UTILISAIT UH MÉLANGE D'ALCOOL BT D'ACÉTYLÈNE. 

MM. Lépmâr et C*, rue du Fonds, A 6 , à Cbàtaanitmx (Indre). 

5 . Moteur A alcool et acétylène de 1 cheval. 1 ,900 franc# . 
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Les dimensions principales des moteurs de la première catégorie sout indiquées 
dans le tableau suivant : 



M 

fi 

fi 

fi 

O 

fi 

S 

fi 

'K 

m 

s 

« 


MOTEL' RS. 


03 

O x 
z; ^ 

< 4» 

£ = 

s g 

a. 


PISTON. 


VOLANTS. 


NOMBRE 
DK TOU ns 

■OTER 

par 

minute. 


EMPLACEMENT 

OCCUPÉ PAR LA ■ACUITE 

entre perpendiculaires. 


POIDS 

APPROXI- 

MATIF. 


PRIX 

du 

MOTEUR. 


i 

* 

•4 

s 


te 

» 

es 

B 

O 

O 


t If 

!!i 


fi 

SX 

fi 

fi 

0 

fi 


M 

H 

'M 

fi 

X 

S 


K 

S 

fi 

3 

O 

fi 

S 


« 

B 

fi 

W 

fi 

fi 


fi 

■9 

fi 

£ 

->1 

B 


■ 






millim. 


millim. 


cent. c. 




millim. 




millim. 


millim. 


millim. 


kilogr. 


francs. 


s 


Aigris 


i.& 


90 


1 90 


7-1 53 


1 


5 oo 


45 o 


800 


600 


600 




i, 5 oo 


2 


Brouiiot kt C u 


t.B 


100 


900 


i /5 

du vol. 


1 


1,000 


3 oo 


1,870 


800 


1,970 




i, 35 o 


3 


Compagnie Duplex. 


i .5 


1 RO 


160 


4 oo 


9 


800 


950-980 j 


t, 3 oo 


900 


960 




9 ,i 5 o 


A 


Frit* cher et Hoüdrt 


1.0 


85 


160 


3 oo 


1 


6 o 5 


A 5 o 


900 


600 


65 o 




i, 65 o 


:> 


Lkpiut et C i# . . . . 


1.0 


9 -’ 


190 v 

1 




1 


690 


& 5 o | 


1,900 


55 o 


800 


3 So 


1,900 



D'après ces indications, on peut faire les calculs suivants : 

Rapport de la course au diamètre du piston; 

Volume engendré par le piston; 

Rapport du volume total du cylindre (déplacement du piston plus la chambre d'ex- 
plosion) au volume de la chambre d’explosion , qui donne une indication sur la com- 
pression du mélange tonnant, sans faire intervenir l’élévation de température due aux 
parois ainsi qu'au travail de la compression elle-même. 

N° 1 . Le moteur Algrin est à deux cylindres verticaux, du type pilon, à carter in- 
férieur; les deux manivelles ont le même calage. La chambre d’explosion de chaque 
cylindre se raccorde avec un corps de pompe vertical dans lequel se meut un piston 
déplaceur dont la course, modifiable à volonté, permet de changer la capacité de la 
chambre d'explosion (de 7 a 1 00 centimètres cubes) et la durée de l'admission; le 
mécanisme de commande des déplaceurs est très ingénieux, mais un peu compliqué 
(ajoutons que ce moteur a été étudié pour la navigation). Les soupapes d’aspiration 
sont automatiques; les soupapes-cloches sont commandées par une came décalable a 
la main; soupapes d’échappement actionnées régulièrement par la distribution. Le ré- 
glage de la vitesse se fait à la main en décalant les pistons déplaceurs. Carburateur 
Longuemare. Allumage électrique par accumulateur et trembleur. 

N° 2 . Le moteur Brouhol, horizontal, à un cylindre, est analogue au moteur à 
huile de schiste du même constructeur. La soupape d'admission, automatique, se rac- 
corde avec le carburateur traversé par presque toute la totalité de l’air; la soupape 
d'échappement, placée sous la dépendance du régulateur vertical à boules, reste ou- 
verte quand la vitesse du moteur tend à dépasser la limite fixée; le levier de cette sou- 
pape actionne le piston d'un doseur qui envoie, au moment voulu, une quantité 
déterminée d’alcool au carburateur. Le carburateur, cylindrique, vertical, est constitué 
par un conduit héliçoïdal dont l'axe est parcouru de haut en bas par les gaz de la dé- 
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charge; l'alcool arrive à la partie inférieure, s'évapore el est entraîné de bas en haut 
par l’air aspiré; entre le carburateur et la soupape d'admission se trouve une prise 
d'air froid dont on régie l'ouverture par un robinet. Allumage électrique par accumu- 
lateur et trembleur. 

N° 3. Moteur Duplex , horizontal, à un cylindre; la soupape permettant l’introduc- 
tion du mélange dans le cylindre (soupape qui est solidaire de celle d’admission de 
l'alcool au carburateur) est commandée par l’arbre de distribution et est sous la dépen- 
dance du régulateur, comme la soupape d'échappement. Le régulateur, à force centri- 
fuge, calé sur l’arbre de distribution, agit en maintenant la soupape d’échappement 
ouverte, laquelle à son tour arrête le jeu de la soupape d'admission. Carburateur 
Duplex, formé d’une pièce verticale garnie d’ailettes intérieures, sur lesquelles 
coule l’alcool en quantité voulue réglée par un pointeau qui est soulevé par le méca- 
nisme de commande de la soupape d’admission; le carburateur est chauffé par les gaz 
du brûleur Longuemare qui maintient à l’incandescence le tube d'allumage en porce- 
laine; l’air qui arrive au carburateur est réchauffé par contact avec la canalisation des 
gaz de la décharge. 

N*° A. Le moteur FrUtcher et Houdry est à un cylindre horizontal; la soupape 
d’admission d’air et d’air carburé est commandée par une tige horizontale actionnée 
par une came fixée sur l’axe vertical du régulateur à boules; quand la vitesse du mo- 
teur tend à dépasser celle de régime, un encliquetage, actionné par le régulateur, se 
soulève et laisse la soupape d’admission bloquée, de sorte que le piston produit une 
dépression dans le cylindre. Entre la soupape précitée et la chambre d’explosion se 
trouve une soupape automatique, dite de sécurité , qui reste fermée quand le régula- 
teur agit sur la soupape d'admission. La soupape d’échappement se lève régulièrement 
toutes les quatre courses. Allumage par piles et trembleur; carburateur du système 
Fritscher et Houdry. 

N° 5. Le moteur Lépinay est établi sur un principe différent de celui des autres 
moteurs présentés au concours, le combustible employé est un mélange d’alcool (déna- 
turé pur ou carburé) et de gaz acétylène dont les rapports, en volumes, peuvent être 
de o.5 k û p. îoo d’acétylène. L’alcool, placé dans un réservoir inférieur, où il est 
comprimé avec une petite pompe à main qu'on manœuvre de temps à autre, arrive 
au carburateur dans lequel barbote l’acétylène sous faible pression. Le cylindre est 
horizontal. Allumage électrique par accumulateur et trembleur. Le régulateur à force 
centrifuge, calé sur un arbre horizontal , agit en laissant la soupape d’échappement ou- 
verte. (La pression de l’acétylène, évaluée en colonne d’eau, était de o m. 98 de bail- 
leur.) 
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Les résultats principaux des constatations relevées an cours des essais sont condensés 
dans le tableau suivant : 
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Les consommations des moteurs N°* 1 , 2 , 3 et h sont représentées dans le graphique 
figure 1. 




Fig. 1. — Consommations horaires des moteurs de a chevaux et au-dessous. (Deuxième section.) 



Sur la proposition du Jury, vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner 
les récompenses suivantes : 

Médailles d'or. 

\° % MM. B&ouhot et C u , à Vierzon (Cher). 

N* 3. Compagnie Duplex, rue Lafbyetle, i3o, à Paris. 

Médaille de vermeil , 

N* 1 . M. àlgkin (René), 7, rne des Banches, à Paris. 

MUaitie (forgent, 

N° é, MM. Phitschkr et Hoüdrv, à Provins (Seine-et-Marne). 
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DEUXIEME CATÉGORIE. 

Moteurs fixes de 2 à 6 chevaux. 

PREMIÈRE SECTION. 

MOTEURS PESANT 3o KILOGRAMMES PAR CHEVAL ET AU-DESSOUS. 

Société anonyme lVIster, boulevard Carnot, 33, à Saint-Denis (Seine). 

0. Moteur fixe de 6 chevaux. i,o5o francs. 

DEUXIÈME SECTION. 

MOTEURS PESANT PLUS DE 3 O KILOGRAMMES PAR CHEVAL. 

M. Barbier (Paul), boulevard Riehard-Lenoir, AG, à Paris. 

7. Moteur fixe de 3 chevaux et demi •>,*<« m francs. 

MM. Crossley et C*\ à Manchester (Angleterre), représentés par M. Pierson, faubourg 



Montmartre, 54, à Paris. 

8. Moteur fixe de h chevaux a,85o francs. 

M. Gardner, de Patricoft (Angleterre), représenté par M. Nouvel et, quai d’Asnières. 
1 1 1 , à Asnières (Seine). 

9. Moteur fixe de U chevaux et demi s,8oo francs. 

M. Goujon (E.), rue Borghèse, 35, à Neuilly (Seine). 

10. Moteur fixe de a chevaux et demi a,ooo francs. 

MM. Réjou, Lerouge, Fornas et C ir , 6, rue Joubert, à Paris. 

11. Moteur fixe de 5 chevaux 9,680 francs. 

Société suisse pour la construction de machines et de locomotives, de Winterthur (Suisse), 
représentée par la Société générale des industries économiques , rue Laffitte, 4o,à Paris. 

12. Moteur fixe de h chevaux 3, 800 francs. 

PREMIÈRE SECTION. 



PREMIÈRE SECTION. 

Le tableau ci-après renferme les principales dimensions du moteur présenté dans 
la première section : 
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N° 6. Le moteur Aster est vertical, à un cylindre, à carter inférieur. Soupape 
d’admission automatique; soupape d’échappement commandée par l’arbre de distri- 
bution. Le régulateur, à force centrifuge, monté sur l’arbre de distribution, agit sur 
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un papillon placé sur l'admission en la supprimant complètement, de sorte qu’à grande 
vitesse le piston crée une dépression dans le cylindre. Carburateur Longuemare; allu- 
mage électrique par accumulateur et trembleur. 




Kig. a. — Consommations horaires du moteur de a à 6 chevaux. (Première section.) 



Le tableau suivant donne les principales constatations faites dans le cours des essais : 
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Le* consommation* du moteur se trouvent représentées dans le graphique 
ligure a* page i3« 

Le Jury vous a proposé, Monsieur le Ministre* d'accorder la récompense suivante : 

Médaille d’oi\ 

!N # 6 . Sociktk anonvme l'Aster, 33, boulevai*d Carnot, à Sainl-Denis (Seiue). 

DEUXIÈME SECTION. 

Les dimensions principales des moteurs de la deuxième section sont consignées dans 
le tableau suivant : 
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N° 7. Le moteur Benz, dont la chambre d’explosion a été modifiée par M. Barbikk, 
est vertical, à cylindre inférieur. Soupape d'admission d’air pur automatique, soupape 
d’admission d’air fortement carburé, placée sous la dépendance du régulateur qui la 
tient fermée quand le moteur atteint ou dépasse sa vitesse de régime; régulateur hori- 
t* /.ontal à boules, monté à l’extrémité de l’arbre moteur. Carburateur Martha chauffé par 
une dérivation de l’échappement; allumage par tube de ferro-nickel maintenu à l'in- 
candescence par un brûleur Barbier. La mise en route se fait directement avec l'alcool 
carburé à 60 p. too ; quand on utilise l’alcool dénaturé pur. on met le moteur en 
marche avec un peu d'alcool carburé ou de l'essence minérale, auxquels on substitue 
l’alcool dénaturé pur quand le tuyau d’échappement (et par suit» le carburateur) a 
atteint la température voulue; cela exige 10 minutes au plus. 

N° 8 . Le moteur Croisley est à un cylindre horizontal; la soupape d’admission auto- 
matique laisse pénétrer dans le cylindre l’air et l’alcool (cette soupape et son siège 
sont chauffés préalablement pour sa mise en route); une petite pompe (commandée 
par un excentrique calé sur l’arbre de distribution) envoie l’alcool à un tube de niveau 
qui alimente la soupape précédente; le trop plein retombe au réservoir d’alcool logé 
dans le swsle du moteur. La soupape d’échappement est placée sous la dépendance du 
régulateur d’inertie qui la laisse ouverte quand la vitesse du moteur dépasse celle du 
régime. Allumage électrique par accumulateur et trembleur. (Après quelques essais, 
ce moteur a été retiré du concours.) 














N° 9. Le moteur G m rdmr eat à éù cylindre horizontal fixé au bâti sur presse Mm te 
sa longueur. Une soupape d'admissiaü d'air pur automatique; soupape d'admimion 
de l'air carburé commandée par un tscenirique et sous la dépendance du régulateur; 
soupape d'échappement actionnée par un second excentrique calé, comme le précé- 
dent, sur l'arbre de distribution» Le régulateur d'inertie agit eu tenant fermée la sou- 
pape d’admission de l'air carburé, de sorte qu'à grande vitesse le piston n aspire que 
de l'air pour le comprimer, puis le laisser détendre et enfin l'évacuer à U dernière 
période. Le combustible, placé dans uq réservoir en charge, arrive à un clapet de 
dosage commandé par l'exoentrique de la soupape d'air carburé; à chaque explosion, 
la quantité voulue d'alcool passe par un tube dans lequel elle est entraînée par l'air 
aspiré, puis réchauffée par contact avec la conduite des gaz de l'échappement. L’allu- 
mage a lieu à velouté, soit par tube de ferro-nickel maintenu à l'incandescence à l'aide 
d'un brûleur, soit par piles et tremhleur. 




U. - — fkmsemiîHrtfom horaires des moteurs do s A 0 chovnuî. (Dotrtfëme action.) 

N° 10. Le moteur Gwtjon cet à un cylindre horisontai prolongé en avant par un carter 
non étanche. Soupape d’aspiration automatique; régulateur à force centrifuge calé sur 
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iarbre de distribution maintenant la soupape d’échappemement ouverte quand la 
vitesse du moteur dépasse la limite voulue; allumage électrique par accumulateurs; 
carburateur Goujon à giclage avec flotteur à niveau constant. 

N° 11. Le moteur Rejou , Lerouge , Formas et C io est à un cylindre horizontal, ali- 
menté par le carburateur de ces fabricants; allumage par tube en fer chauffé par un 
brûleur; le régulateur d’inertie agit en fermant l’arrivée d’air fortement carburé, de 
sorte que, quand la vitesse du moteur tend à augmenter, le piston n’aspire que de l’air 
pur, le comprime à la deuxième période du cycle pour le laisser détendre et l’évacuer 
aux troisième et quatrième périodes. 

N° 12. Moteur Wmterthur , fixe, horizontal, à un cylindre; une seule soupape auto- 
matique d’admission de mélange tonnant; le régulateur à force centrifuge, calé sur 
l’arbre de distribution, agit en laissant la soupape d’échappement ouverte. Carbura- 
teur de la Société des moteurs Charon, dans lequel le liquide, par un pointeau à main, 
coule sur des parois chauffées par les gaz d’échappement; le réservoir à combustible 
est en charge d’environ a mètres au-dessus du pointeau. Allumage électrique par 
magnéto alternative et étincelle de rupture. 

Le résumé des principales constatations faites au cours des essais est consigné dans 
le tableau suivant : 
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Le graphique figure 3, page i5, représente les consommations, en alcool carburé 
à 5o p. 100 , des moteurs de cette deuxième section. 
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Vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, accepter les propositions du Jury et 
décerner les récompenses suivantes : 



Médaille d’or. 

N* 12. Société suisse de Winterthur, représentée par la Société générale des industries 
économiques, rue Laffitte, 4o, è Paris. 

Médailles de vermeil . 

N° 9. M. Gardnkr , représenté par M. Nouvelet, quai d’Asnières, 1 1 1 , à Asnières (Seine). 
10. M. Goujon (E.), rue Borghèse, a5, à Neuilly (Seine). 

Médaille d’argent . 

ÎV 7. M. Barbier (Paul), boidevard Ricbard-Leuoir, 46 , à Paris. 

Médaille de bronze. 

N* 11. MM. Kéjou, Lerouge, Fornas et G\ rue Joubert, 6, à Pans. 

TROISIÈME CATÉGORIE. 

Moteurs fixes de 6 à 10 chevaux. 



PREMIÈRE SECTION. 

MOTEURS PESANT 3ü KILOGRAMMES PAR CHEVAL ET AU-DESSOUS. 

Société anonyme des anciens établissements Panhard bt Levassor, avenue d’ivry, 19, 
h Paris. 

13. Moteur à deux cylindres, de 8 chevaux 3,4oo francs. 

Société anonyme des automobiles Peugeot, boulevard Gouvion-Saint-Cyr, 83, à Paris. 

14. Moteur à deux cylindres, de 8 chevaux 1,700 francs. 

Société des automobiles Gobron-Brillié , quaide Boulogne, 10, à Boulogne (Seine). 

15. Moteur à deux cylindres et à 4 pistons, de 8 chevaux a, 5 oo francs. 

Société industrielle des téléphones, rue du Quatre-Septembre , q 5, à Paris. 

16. Moteur à deux cylindres, de 8 chevaux 85o francs. 



DEUXIÈME SECTION. 

UOTBURS PESANT PLUS DE 3o KILOGRAMMES PAR CHEVAL. 



Compagnie Duplex, rue Lafayelte, i3o, à Paris. 

17. Moteur fixe de 6 chevaux 3 , 000 francs. 

MM. Frit8chbr bt Houdry, à Provins (Seine-et-Marne). 

18. Moteur fixe de 6 chevaux 3,700 francs. 

Concours de moteurs. a 
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8,atto frtncs. 



Mi Provo^t* à La Baisée (Nord). 

19 . Moteur fixe de 8 chevaux 

Société Dits fonderies db cuiYBB db Lyon, MIcon bt Paris, rue Lafayelte, 44, à Paris. 

20 . Moteur fixe de 7 chevaux 4 , 100 francs. 

M. Swidbbswi, de Leipzig (Allemagne), représenté par M. Herligq (Louis), me de 
Flandre, Ô9, à Paris. 

21 . Moteur fixe de 6 à 7 chevaux 1 . t i u 3 , 000 francs. 

PREMIÈRE SECtlON. 



Les principales dimensions des moteurs concurrents de cette section sont consignées 
dans le tableau ci-après : 
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N° 13. Le moteur de la Société anonyme des anciens établissements Panhard et 
Levassor est à deux cylindres verticaux reliés à leur partie inférieure à un carter 
étanche en aluminium; les deux manivelles sont calées à 180 degrés. Carburateur 
(modèle dit CéntnÉrt) à gicleur, avec flotteur; sôüpapes d’admfasioh automatiques; 
soupapes d’échappement commandées par cames, l*e régulateur à force centriftigê * 
calé sur l’arbre de distribution, agit en étranglant l’arrivée des gaz carbures et, au 
delà de la vitesse de régime, les pistons créent une dépression dans les cylindres. 
Allumage électrique par accumulateurs et trembleur. 

N° 14. Le.moteur de la Société anonyme des automobiles Peugeot est à deux cylindres 
horizontaux; les deux manivelles ont le même calage, ce qui explique les fortes vibra- 
tions auxquelles sont soumis ces moteurs à marche rapide; en Lre les deux manivelles est 
une came héliçoïdale qui donne le mouvement aux soupapes d’échappement; à l’exté- 
rieur un petit arbre de distribution sert au commutateur chargé d'établir, aux mo- 
ments voulus, les contacts nécessaires à l’allumage électrique (par accumulateur). 
Soupapes d'admission automatiques; le régulateur, à force centrifuge, calé sur l'arbre 
moteur, agit en laissant les soupapes d’échappement appliquées sur leur siège de sorte 
qu'à la quatrième période chaque piston comprime les gaz d’échappement. Carburateur 
Peugeot* réchauffé par les gaz de la décharge. 
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N° 15. Le moteur d automobiles Goton-Brülié est à deux cylindres verticaux placés 
l’un à côté de TautrU dans un carter; admission par la partie centrale de chaque 
cylindre pourvu de deux pistons ayant des courses différentes, l’un articulé par une 
bielle à une manivelle, l'autre réuni à une traverse supérieure qui, par bielles laté- 
rales, se relie de chaque côté k une manivelle calée à 180 degrés de la précédente. 
Dans chaque cylindre, à la première et à la troisième période du cycle, les deux 
pistons aspirent ou travaillent en s’éloignant l’un de l’autre; ils compriment le mélange 
Ou évacuent les gaz brûlés en se rapprochant lors des deuxième et quatrième périodes. 
Soupapes d'admission automatiques. Carburateur Brillié, à distributeur alvéolaire. Lo 
régulateur, calé sur l’arbre de distribution, agit en suspendant le mouvement de 
rotation du distributeur, afin que le moteur aspire de l’air sans vapeurs combustibles* 
Allumage par pile et trembtaur; bougies placées entre les deux soupapes dans chaque 
ôylindre. 




N° 16. Le moteur ÀderAe la Société des Téléphones est à deux cylindres orthogonaux 
reliés à un càrter élauche dans lequel se déplace une seule manivelle; soupapes d’admis- 

9 . 



Digitized by v^ooQle 




siou automatiques; allumage électrique par accumulateurs; carburateur à niveau con- 
stant pourvu de plusieurs arrivées d’air. Le réglage de la vitesse du moteur se fait à la 
main en agissant à la fois sur la carburation de Pair et sur l’avance à l’allumage. Le 
moteur, parfaitement bien équilibré, fonctionne sans trépidation. 

Le tableau suivant résume les principales constatations relevées au cours des 
essais : 







NATURE 

de 




EAU 

de 

REFROIDISSEMENT. 


VITESSE. 


PUISSANCE 


COMBUSTIBLE 

CONSOMMÉ 




des 

CONSTRUCTEURS. 


L’ALCOOL 

iMPLOré. 


ESSAIS. 


VOLIIMB 

par 

heure. 


éLévATIO* 

de 

tempéra- 

ture. 


NO M RIE 
DI TOOBS 

moyen. 


g f 3 
ii 


B g 

* £ S 

g ► 


-| 

a 


S 

il 

i 










litres. 


degrés. 








kilogr. 


kilogr. 












54,8 

8*,i 


81 4 
S’il 






*,o46 

*,46o 




li 


Sociktk Pamabo et 


5 o p. 100 


demi-charge. . 


7 * 


347.17 


4.6*9 


o, 53 i 








pleine charge 


33S 


53,7 


790 


666.80 


8.89 


3,354 


0,877 






i 


f h ride 


1.176 




845 




» 


••79* 




















14 


Société des automo- 


5op. 1004 


demi-charge. . 


64 o 


*3,5 


79 °- 5 


390.19 


5 .*o 3 


3,764 


0,7*5 






! 1 


pleine charge. 


700 


*0 


761.7 


79 5 - 6 


10.61 


6,191 


o ,583 






Pur ... . 


Pleine eharge. 


i,3*o 


‘7 


756.7 


790.4 


10.539 


5,78l 










1 à vide. 


45* 


1 o .5 


966 

y 83 






*,3t6 

*,568 




15 


i Sociktk Uorbok-Rril- i 

i Lié 1 


i 

| Do p. 1 uu < 


( detni-charge. . 


1 1 4 


48,5 


*77.54 


3.700 


0,694 






1 


[ ulei ne-charge. 


438 


90,3 


9*7 


533.44 


7 .n 


S, 3 7 4 


0,474 








1 


166 


*8,7 

07,5 


1 ,585 




(r 


*,*46 




16 1 


\ Sociktk dbs Tbi.k-< 

| PH OKI* 4 


| 5 o p. 100 


^ h vide 

demi-charge. . 


190 


1,778 


*76.4 


3.68 


», 38 o 


o, 64 t 






* 

pleine charge. 

i 


170 


48,4 


i, 7<>9 


536.9 


7.16 


3 . 38 o 


0,47* 



Le graphique (fig. h , p. 19 ) représente les consommations des moteurs de cette 
section. 

Le Jury vous a proposé, Monsieur le Ministre, les récompenses suivantes : 



Médaille de vermeil . 



N° 13. Société anonyme des anciens établissements Panhard et Levassor, avenue d’hry, 19 , 
à Paris. 



Médailles d'argent. 



N° 16. Société industrielle des Téléphones, rue du Qualre-Septembre , a5, à Paris. 

N° 15. Société des automobiles Gobron-Brillié , quai de Boulogne, i3, à Boulogne (Seine). 



Médaille de bronze. 

V 14. Société anomme des automobiles Peugeot, boulevard (iouvion-Saint-Cyr, 83, à Paris. 
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DEUXIÈME SECTION. 

Les principales dimensions des différents moteurs se trouvent réunies dans le ta- 
bleau suivant : 
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N° 17 . Le moteur de la Compagnie Duplex est à un cylindre horizontal; soupapes, 
régulateur et carburateur établis sur le même modèle que le n° 3 des mêmes concur- 
rents; allumage par tube de nickel maintenu à l'incandescence par un brûleur qui 
consomme par heure de 190 à 200 grammes d’alcool dénature pur. 

N° 1 8 . Le moteur Fritscher et Houdry , à 1 cylindre horizontal , est analogue à celui 
(n° 4 ) présenté par ces constructeurs dans la première catégorie (2 e section), avec 
cette différence cependant que, quand la vitesse du moteur dépasse la limite prévue, 
le régulateur ferme la soupape d'admission du mélange tonnant et débouche des 
ouvertures par lesquelles l’air extérieur, appelé par le piston, pénètre dans le cy- 
lindre. 

N° 19 . Le moteur Prtwost est horizontal, à un cylindre, à soupape d'admission 
commandée par une came placée sous la dépendance du régulateur à boules, à axe 
vertical; ce dernier, lors d’une augmentation de vitesse, laisse la soupape d’aspiration 
fermée et maintient ouverte ta soupape d’échappement; carburateur Pruvost pouvant 
être réchauffé par les gaz d’échappement lors du travail avec l’alcool dénaturé pur. 
Allumage par tube de nickel maintenu à l’incandescence par un brûleur alimenté 
avec de l’alcool (dénaturé pur ou carburé), logé dans un petit réservoir inférieur 
pourvu d’une pompe de compression qu’on manœuvre de temps à autre. (Pression de 
0 kilog. 5 à 1 kilogramme par centimètre carré.) 

N° 20 . Le moteur Gnome de la Société des fonderies de cuivre de Lyon, Maçon 
et Paris est à un cylindre vertical placé au-dessus d’un carter non étanche qui ren- 
ferme l’arbre moteur et les organes de distribution. Soupape d’admission automa- 
tique; le régulateur agit en laissant la soupape d’échappement ouverte Allumage 
par magnéto alternative et étincelle de rupture; la magnéto est actionnée périodique- 
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ment par une came calée sur un axe en relation avec Taxe moteur par une chatne de 
transmission. 

N # 21. Le moteur Swiderski est vertical, à un cylindre placé à la partie supérieure 
du bâti dont le socle constitue un grand réservoir à combustible. Carburateur Longue- 
mare légèrement modifié, chauffé par une dérivation des gaz d’échappement; soupape 
d'admission automatique, soupape d’échappement actionnée- par came de l’arbre de 
distribution, mais on peut changer, même en cours de marche, la position du gtlêt 
de la tige de ta soupape afin de modifier la compression (pour faciliter la mise en 
route). Allumage par magnéto rotative et étincelle de rupture. Pour la mise en route 
on se sert d’essence minérale placée dans un petit réservoir spécial, et quand le mo- 
teur a atteint la température voulue, on substitue l’alcool à l’essence; on peut sup- 
primer cette manœuvre en chauffant préalablement le carburateur. Le combustible 
est élevé du socle au carburateur à l’aide d’une pression obtenue au début par une 
petite pompe à main; en cours de travail cette pression est maintenue par une déri- 
vation (avec soupape automatique) prise à lorigine de la conduite de décharge. Vers 
la fin du travail du moteur on peut nettoyer les soupapes en fonctionnant pendant 
une dizaine de minutes avec de l’essence minérale. 

Lu tableau ci-après donne le résumé dçs constatations relevées en cours d'essais : 
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Le graphique, figure 5, donne les consommations horaires des moteurs précé- 
dents. 




Fig. 5. — Consommations horaires des moteurs de 6 à 10 chevaux. (Deuxième section.) 

Vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, approuver les propositions du Jury, et 

déferler les réçon*pense§ suivantes : 



Médaille d'or. 

N* 19. M. Prüvo8t, à la Bassée (Nord). 

Médaille de vermeil. 

N* 17. Compagnie Duplex, rue Lafayette, i3o, à Paris. 

Médaillée d'argent. 

N° 21. M. Swidersm, à Leipzig (Allemagne), représenté par M. Herlicq (Louis), rue de 
Flandre, S 9 , à Paris. 

N* MM. Frits€hsr et Houdry, à Provins ( Seine- et-Maroe). 
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Médaille de bronze. 



N° 20. Société drs fonderies db coivre de Lyon , Mâcon et Paris. nie LafnveUe, 44, «4 Paris. 

QUATRIÈME CATÉGORIE. 

Moteurs fixes de plus de 10 chevaux. 

PREMIÈRE SECTION. 

MOTEURS PESANT 3 O KILOGRAMMES PAR CHEVAL BT AU-DESSOUS. 

MM. Dbsmarais ( Léon ) et Morane , rue du Banquier, io, à Paris. 

22. Moteur à a cylindres de îo chevaux 3,8oo francs. 

23. Moteur à a cylindres de îo chevaux 4,975 

SOCIÉTÉ ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS PàNHÀRD ET LeVÀSSOR , «Venue d’Ivry, 19 , k 

Paris. 

24. Moteur à 4 cylindres, de 5o chevaux i5,ooo francs. 

DEUXIÈME SECTION. 

MOTEURS PESANT PLUS DE 3 O KILOGRAMMES PAR CHEVAL. 

MM. Broijhot et 0% h Vierzon (Cher). 

25. Moteur fixe, de i5 chevaux 5,5oo francs. 

Compagnie Duplex, rue Lafayette, i3o, à Paris. 

26. Moteur fixe, de îo à îa chevaux 4,85o francs. 

Compagnie des moteurs Nibl, rue Lafayette, sn, à Paris. 

27. Moteur fixe, de i4 chevaux 4,ooo francs. 

Motorfahrzeug ünd Motorenfabrik Aktirnge 8 Bllschaft, à Marienfeld, prés Berlin (Alle- 
magne). 

28. Moteur fixe, de ia chevaux 9 4,ia5 francs. 

Société des fonderies dr cuivre de Lyon, Mâcon et Paris, rue Lafayette, 44, à Paris. 

29. Moteur fixe, de 3o chevaux ia,aoo franc*. 

Société suisse pour la construction de machines et de locomotives de Winterthur (Suisse'), 
représentée par la Société générale des industries économiques, nie Lallille, 4o, à 
Paris. 

30. Moteur fixe, de i5 à 18 chevaux 5 , 600 francs. 

31. Moteur fixe, de 3o à 35 chevaux. io,5oo 
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PREMIÈRE SECTION. 

Voici, dans le tableau ci-après, les indications relatives aux dimensions principales 
des moteurs concurrents : 
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N° 22. Le moteur Desmarais et Morane est du type des moteurs d'automobiles des 
mêmes constructeurs; deux cylindres horizontaux à manivelles opposées, protégées par 
une enveloppe ne formant pas un carter étanche; soupapes d'admission automatiques; 
régulateur monté sur l'arbre de distribution , agissant sur les soupapes d'échappement 
qu'il maintient sur leur siège lorsque la vitesse du moteur tend à dépasser celle de 
régime; le régulateur agit d'abord sur la soupape de l'un des cylindres, puis, au delà 
d'une certaine limite, sur la soupape d'échappement de l'autre. Carburateur par bar- 
botage; allumage par accumulateur et trembleur; bougies placées à l’abri des projec- 
tions d'huile au-dessus des soupapes d'admission. 

N° 23. Ce moteur Desmarais et Morane est analogue à celui du n° 22 sauf en ce 
qui concerne l’enveloppe des bielles et manivelles constituée par un carter étanche 
en aluminium; ce modèle, spécialement construit en vue de l'application aux automo- 
biles, est dépourvu de régulateur automatique et on cherche, par tâtonnements, le 
régime de vitesse en étranglant plus ou moins l'arrivée d'air au carburateur. 

N° 24. Le moteur de la Société anonyme des anciens établissements Panbard et Lk- 
vassor est à 4 cylindres verticaux reliés à un carter étanche; deux pistons (des cylin- 
dres extrêmes par exemple) sont en haut de course alors que les deux autres sont à 
leur point inférieur. Chaque cylindre est pourvu d'une soupape d'admission automa- 
tique et d’une soupape d'échappement commandée par came. Le régulateur à force 
centrifuge, monté sur l’arbre de distribution, agit en étranglant l’arrivée du mélange 
tonnant venant du carburateur, de sorte que quand le moteur dépasse sa vitesse de 
régime, les pistons créent une dépression dans leurs cylindres; un seul carburateur 
par giclage; allumage par accumulateur, trembleur et bougies fixées sur la culasse des 
cylindres. 
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Le tableau qui suit résume les constatations faites pendant les essais : 
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Les consommations de ces moteurs sont représentées dans le graphique ( Gg. 6 , p. 37 ). 
Sur la proposition du Jury, vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner la 
récompense suivante : 

Médaille de vermeil . 

N* 22. MM. PfsuARÀis et Moraiie, rue du Banquier, to, à Paris. 

DEUXIÈME SECTION. 

Les dimensions principales des moteurs de cette section sont indiquées dans le ta- 
bleau suivant : 




N* 26. Le moteur Èrouhât est construit sur le même principe que celui décrit au 
n° 3.(1" catégorie, 2 e section.) 
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N* 26. Le moteur de k Compagnie Duplex est aMkgoe «ut autres machines (n” % 
et b' 17 ) dm mûmes coBstrooteim; le régokteur à beules, à axe vertical, agit eu 
laissant k soupape d’échappement ouverte tout en formant l'arrivée de l'alcool au car- 
burateur à ailettes chauffées par le brûleur chargé de maintenir à l'incandescence un 
tnbe de nickel. (Le brûleur consomme de 190 k soo gramme» d’afoool dénaturé pur 
par haure.) 




Fig. 6 . — Consommations horaire» de» moteurs de plus de 10 chevaux. (Première section.) 

N° 27. Le moteur de la Compagnib Nibl est à un cylindre horizontal; deux soupapes 
d'admission commandées par cames : Tune d'air pur agissant régulièrement, l'autre 
d’air fortement carburé qui reste appliquée sur son siège sous l’actiou du régulateur à 
boules, à axe vertical, quand la vitesse du moteur dépasse la limite voulue. L’air à car- 
burer passe dans un tuyau en U logé dans le pot d’échappement et se mélange avec une 
certaine quantité d’air froid; les proportions se règlent à la main à l'aide de robinets. 

N° 28. Le moteur de 1a Société Motorfahmbw uni» Motohbnm*iii* est à un oylindre 
horizontal très solidement fué sur i« bâti, et l'ensemble de la meebine présente nu 



Digitized by v^ooQle 




— «*»■( 38 )•#-! 

aspect robuste. Tout l’air qui passe au cylindre se réchauffe par contact avec la con- 
duite d’échappement et entraine l’alcool que laisse écouler un pointeau mû par le 
levier de la soupape d’aspiration ; la course du pointeau est modifiable à l’aide d'une 
vis; l’alcool est en faible charge au-dessus du pointeau. La soupape d’aspiration est 
mue par came et placée sous la dépendance du régulateur d’inertie, de sorte que 
quand la vitesse du moteur dépasse celle de régime, le piston crée une dépression 
dons le cylindre. La soupape d’échappement est régulièrement actionnée par came. 
Allumage par magnéto alternative et étincelle de rupture. Le cylindre est logé dans un 
bac dans lequel on met de l’eau qu’on renouvelle de temps à autre; le refroidissement 
est assuré par l’évaporation de l’eau et la température extérieure du cylindre se maintient 
ainsi aux environs de 100 degrés. La mise en route se fait avec de l’essence minérale. 




Fig. 7. — Consommations horaires des moteurs de plus de 10 chevaux. (Deuxième section.) 

N° 29 . Le gros moteur Gnome est construit sur le même principe que celui que 
nous avons décrit sous le n° 20 ( 3 * catégorie, 2* section); il est pourvu du carburateur 
Martba (après quelques essais, ce moteur a été retiré du concours). 
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N° 30 et 31 . Les deux moteurs Winterthur sont établis sur le même principe et ne 
different que par leurs dimensions. Machine à un cylindre horizontal; la soupape 
d’admission d’air fortement carburé, actionnée par une came, est placée sous la dé- 
pendance du régulateur qui agit en la laissant sur son siège; la soupape d'admission v 
d’air est actionnée régulièrement par une came. Le régulateur à boules, à axe vertical, 
ne laisse donc, à grande vitesse, pénétrer dans le cylindre que de l’air qui est com- 
primé, détendu et enfin évacué aux deuxième, troisième et quatrième périodes du cycle. 
Le carburateur, du type de la Société des Industries économiques, réchauffé par les gaz 
delà décharge, peut partir de suite avec l’alcool carburé à 5 o p. 100, mais, dans le cas 
de l’alcool dénaturé pur, demande à être chauffé préalablement par une marche d’un 
quart d’heure avec de l’alcool carburé ou de l’essence minérale. Le combustible, placé 
en charge de 2 mètres environ dans un réservoir surélevé, passe par un pointeau 
au pulvérisateur à disque; les vapeurs sont entraînées en partie par l’air chauffé par 
le pot d’échappement et en partie par une prise directe pourvue d’un papillon qu’on 
maintient ordinairement presque fermé. Allumage par magnéto alternative et étincelle 
de rupture; bougie placée au milieu de la culasse du cylindre. 

Dans le tableau ci-après, on trouvera résumées les principales constatations faites 
sur ces moteurs pendant les essais : 
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Le graphique (fig. 7, p. 28) représente les consommations horaires de ces moteurs. 
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le réservoir d'eau de refroidissement; le moteur actionne par courroie une petite 
pompe centrifuge et un ventilateur. 




Les résultats des constatations sont résumés dans le tableau suivant, ainsi que 
dans le graphique figure 8. 
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Sur ia proposition du Jury vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner 
les récompenses suivantes : 

Médaille d’or. 



N° 3 H. M. Beaupré (Eugène), à Montereau-Fault-Yonne (Seine-et-Marne). 

Médailles de vermeil . 

N° 36. Société dbs fondbhibs Di cdivre de Lyon, MIcon BT Pahis, rue Lafayette, 44, à Paris. 
N° 34. Compagnie Duplex, rue Lafayette, i3o, à Paris. 

N° 33. MM. Brouhot et C u , à Vierzon (Cher). 

Médaille d’argent . 

N° 35. Motorpahrzeig iND Motor bn fa brik Aktibngbsellschaft, à Marienfeld , près Berlin 
(Allemagne). 



SIXIÈME CATÉGORIE. 



Groupes moteurs sur châssis unique actionnant pompes, dynamos, 

batteuses, etc. 



(■ROUPRS pompes. 

Compagnie Duplex, rue Lafayette, i 3o , a Paris. 

37. Moteur de i cheval, accouplé directement avec pompe centrifuge 9,000 francs. 

Société suisse pour la construction de machines et de locomotives de VVintbrthor, repré- 
sentée par la Société générale des industries économiques, rue Laffitte, 4 0, à Paris- 



38. Moteur de 4 chevaux, accouplé directement avec pompe Fafeur ‘ 3,8oo francs. 

Concours de moteurs. 3 
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' GBO!T*ï» ÉLECTRIQUES. 



M. Bardon (L.), boulevard National» St , à CHchy (Seine). 

49. Gféüpe éiectrogène de 9 ebevêtert 3,ooo franc* 

M. G — mur ( E-), passage du Havre, 33 , k Parie. 

40. 0TO ùpééte ÿfjFôgèoe de i/5 de cheval 3oo franc* 

41. Groupé dl tÜ M gène de 1/9 cheval - < . - * 45o franco 



Gl#ür» BATTEUSE. 

M. Beas*ré (Eugène), k Montereau-Pacdt-Yonne (Seine-ti-Marne). 

42 . Locobattevflé mue par motear k alcool de 5 chevaux l/a * 0,960 franc*» 



Lee principales constatations relatives aux organes de cesf machine» et h I étiré di men- 
tion* sont cmeignée* dans le tableau «vaut : 
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GROUPE BATTEUSE. 
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N° 37. La loco-pompe de la Compagnie Dupkx comprend un petit moteur à un cy- 
lindre horizontal, pourvu de deux soupapes d'admission (air et air carburé) automa- 
tiques; le régulateur, calé sur l'arbre, agit en laissant fa soupape cT échappement 
ouverte. Carburateur Duplex; allumage* par tube incandescent chauffé par tin brifleur. 

L'a** de refretôssemenfc du moteur est prise dans un réservoir de 3o litres p m une 
petite |k*npe de éiedurktioB me per me courroie; Le meéetir èst mm lé sur une 
brouette à deux roues et actionne, per courroie, une pompe centrifuge à axe* hument*!. 
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Lëé diamètre* dès pôulies sont de o rrt. 65 (sûr l’alCbrë da moteÛC) ë! de ô m. 12 (sof 
l’arbre de la pompe centrifuge). Le plan d’eau du bief d’aval était à o m. 35 au-dessus de 
Taxé dé la poûipe centrifuge qui ne fonctionnait qu’au refoulement. La longueur des 
tuyaux, de o m. o33 de diamètre, était de 4 m. 75. La hauteur réelle dû refoulement, 
c’est-à-dire la différence de niveau entre les deux biefs aval et amont, était de 2 m. 78. 

$° 38. Le groupe pompe de Winterthur comprend un moteur de 4 chevaux, iden* 
tique à celui décrit au n° 1 2; l’arbre du moteur commande directement une pompé 
lafeur comprenant une manivelle actionnant deux pistons, calés à angle droit, se 
déplaçant dans les corps de pompe inclinés et disposés en V renversé. 

N® 39. Le groupe électrogène Bardon comprend un moteur vertical à un cylindre, 
Reposant sur un carier inférieur étanche; soupape d’admission automatique raccordée 
à UU conduit d’arrivée d’air carburé sur lequel est placé un papillon manœuvré pas* 
le régulateur horizontal, à boules, fixé sur l’arbre moteur; à grande vitesse, le pistoA 
Crée une dépression dans le cylindre. Carburateur Le Blon, à gicleur, avec flottedr 
pUur maintenir le niveau constant; la mise en route pour l’alcooi dénaturé pur se fait 
àtec un peu d’essence. Allumage par pile et bobiné; bougie placée sur le côté de la 
culasse du cylindre. Le moteur est fixé sur un châssis en fer et commande la dynamo 
par courroie. La dynamo , du système Labour, est du type de 1 1 o volts et de 3o ampères. 

AO. Le petit groupe électrogène Ctiomeau comprend un moteur horizontal dé 
i/5 de cheval, sans régulateur,! actionnant par courroie une petite dynamo. 

N° 41. Présenté par le même constructeur, ce groupe électrogène est constitué 
par un moteur vertical d’un 1/2 cheval, sans régulateur, actionnant par courroie unè 
petite dynamo. 

Ces deux groupes n°* 4o et 4i ont un faible débit, mais peuvent néanmoins trouvé** 
des applications dans les laboratoires et pour la charge des accumulateurs destinés 4 
fallu mage des moteurs (fixes, automobiles et bateaux). Les moteurs sont dépourvitè 
de régulateurs; on maintient leur vitesse de régime en agissant sur la position dè 
Contact d’allumage et sur le papillon d’arrivée de l’air qu’on étrangle plus ou moins eé 
abattit de l’orifice par lequel le combustible est appelé et pulvérisé; allumage électriqué 
par accumulateurs et trembleurs. 

Li tfÿtfâfffr'ô* £étîôïïffêè paf fé 4ô peut donner i 5 Volts ef 5 ampères; célîé du 
n° 4t , 5o volts et 5 ampères. 

tir AS. La foco-twrttawse Bmtpré est actromrée par tm moteur vertical analogue à 
celui de la locomobile du même constructeur (n° 32), sauf que l’allumage a lieu pai* 
tube (fallu mage de MM. Bucchini et C ie ; ce tube, en nickel, est entouré extérieure- 
ment d’un petit réseau irrégulier en fil de platine qui se tient au rouge sous factioi 
des vapeurs d’alcool, ta batteuse, en travers, est pourvue d'un secoueur à six lames, 
de deux ventilateurs donnant un double nettoyage, d’un élévateur des olons et d’uà 
élévateur de grain. 

Le moteur de 5 chevaux porte une poulie de 0 m. 46 de diamètre actionnant, pair 
courroie, une poulie de o in. 63 calée sur un axe intermédiaire qui porte les poulies 
fixes et folles, permettant la mise en route du moteur sans faire tourner la batteuse; 

l'arbre intermédiaire porte une poulie de o tu. 6 *j& qui commande celle du tiottedr 

3 . 
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(o m. 17) et ime autre poulie qui actionne le ventilateur. Le diamètre du batteur 
est de o m. 6 1 . 

Les résumés des observations, faites en cours d'essais, se trouvent indiqués dans 
les tableaux suivants : 

1° GROUPES POMPES. 
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Le graphique figure 9 représente les consommations de ces différentes machines. 




Sur la proposition que vous a faite le Jury et que vous ave* bien voulu accepter, 
Monsieur le Ministre, les récompenses suivantes ont été décernées : 

Médailles d'or . 

N # 39. M. Bardon, boulevard National, 5i , à Clichy (Seine). [Groupe électrogène. ] 

N® 42. M. Beaupré, à Montereau-Fault- Yonne (Seine-et-Marne). [Loco-batleuse.] 

Médaille de vermeil . 

N° 37. Compagnie Duplex, rue Lafayette, 1 3o, à Paris. (Loco-pompe.) 

Médaille d'argent . 

N° 38. Sociéré suisse de Winterthur, représentée par la Société générale des industries éco- 
nomiques, rue Laffitte, 4o, à Paris. (Groupe pompe.) 

Médaille de bronze. 

N # 41. M, Ghqmeau, passage du Havre, 33, à Paris. (Groupe électrogène.) 
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OBJET D’ART. 

Selon l’article 2 du règlement, un seul objet d’art était mis à la disposition du 
Jury pour être attribue', s’il y avait lieu, à un des moteurs ou à un ensemble présenté 
dans la première division. 

Sur la proposition du Jury, vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner 
cet objet d’art à : 

MM. Broühot et C u , ingénieurs-constructeurs, à Vierzon (Cher). 

Le Jury a été très heureux de constater les faibles consommations et l’excellente 
fabrication de l’ensemble des différents moteurs présentés au concours international 
par MM. Brouhot et G 1 ®. 

CONSIDERATIONS GENERALES. 

Toutes les conditions générales de fonctionnement des moteurs à alcool, que j’ai eu 
l’honneur de vous indiquer dans mon rapport de 1901 , peuvent se replacer ici; elles 
ont été confirmées par les essais de 1902. 

Mise en route aussi facile que pour l’essence minérale , lorsqu’on emploie l’alcool 
carburé à 5 o p. 100; chauffage préalable de mise en route et chauffage en cours de 
travail par une dérivation de chaleur prise sur la conduite de décharge dans le cas 
d’emploi de l’alcool dénaturé pur; pas d’odeur désagréable à l’échappement, ni d’en- 
crassement de soupapes et bon fonctionnement des moteurs bien réglés; les autres 
moteurs, mal construits ou mal réglés, qui ont employé de l’air trop ou pas assez car- 
buré, ont eu des combustions imparfaites et certains moteurs ont décomposé l’alcool 
par une élévation anormale de température ou de pression, en donnant naissance à 
différents produits (aldéhyde acétique, éthane, acide acétique, méthane et carbures 
homologues, naphtaline, rarement du formol); les échappements ont toujours été plus 
ou moins acides (acide acétique) en attaquant les soupapes. (Au sujet de ces produits 
de la combustion et de l’état des soupapes, il y a lieu de consulter le rapport détaillé 
de notre collègue M. Sorel.) 

L’acidité des gaz d’échappement indique qu’il est bon de graisser ou même d’injecter 
un peu de pétrole lampant dans le cylindre et aux soupapes, lors de l’arrêt du mo- 
teur à alcool, surtout quand cet arrêt doit être prolongé. 

Pour les moteurs à alcool, la principale question réside beaucoup dans le carbura- 
teur dont le fonctionnement est surtout du ressort de la physique. Le réglage du car- 
bura leur est toujours très délicat par suite des proportions exactes qu’on doit observer, 
suivant la température, entre le débit et la vitesse de l’air à carburer, relativement au 
débit et à la surface de contact du combustible avec cet air; comme on ne gazéifie pas 
le liquide, ainsi qu’on le dit trop souvent, il y a lieu de faire intervenir ici les ten- 
sions des vapeurs des mélanges combustibles, à différentes températures et dans cer- 
taines conditions de pulvérisation ou de vaporisation des liquides. 

J’ai déjà eu l'occasion d'indiquer dans mon précédent rapport que la consommation 
Y d’un moteur bien régulier et bien réglé, produisant un travail x, peut se représenter 
par 

Y~a + i x. 
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<k*8 tapelle éqwctiw» « est k Hdptme h yta», i«â»e^ per le 4 v *P»- 

teur, l’ajustage, le mode d’allumage et de JrfgeleJtQj». U» P#fta 4 « dtfJw*, eta, ajl^rs 
jue le terme b } indépendant du moteur, est un coefficient variant avec chaque com- 
bustible utilisé; b est d’autant plus grand que le pouvpir calorifique du combusfiMg 
employé est plus faible. 

Chaque moteur a été essayé successivement à vide, à demi-charge ét é pleine 
charge, donnant ainsi les valeurs de a et différentes valeurs de x. Les résultats co im- 
piétés ont pu 0tre représentés graphiquement dans les figures précédentes relatives | 
f examen de cl^acune des catégories et sections; en nous reportant à la figure schéma* 
tique 10, les consommations feprçire# d’alcool V sont pprtées en ordonnées et le tr^» 
fail utilisable æ, constaté m imu, est porté en abscisses : pour l’alcool carburé } 
fio p, 100, par exempt , la consommation horaire à vide d’un mpteur est a ; à demj* 
rharge x v elle est n; à pleine charge j? 2 , elle est m. Dans te cas d'emplpi de t’alcoal 
dénaturé pur, le même moteur dénué les consommations correspondante# Q, n, **\ 
pt les ordonnée# a et Q', n et n r , m et m sont cfans le rapport moyen général dp 
I o à 7» 

Pour les bops moteurs, les trois points a, n et m, Q', n' et m sont suivant une lignp 
tlmtei Ç$ gui HOU# donne l’éguation 

Y — a-\-bx. 

Les moteurs dont le réglage laissait à désirer sont indiqués de suite par des consom- 
mations désordonnées croissant brusquement suivant la ligne a x ed (fig. 10), soit par 
suite d'augmentation de résistances passives, de pertes de chaleur, de mauvaise posi- 
tion du point d’allumage, soit surtout à pause des combustions imparfaites dues le 
plus souvent à la mauvaise carburation de l’air. 




La consommation à vide a croit avec les dimensions I3 moteur, c esl-è-dire a vpn 
1# pgjgspgfç maximum qu’il est capable de fournir, 
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Pour un certain nombre de moteurs soumis aux essais, les valeurs de a de l'équa- 
tion précédente sont indiquées dans le tableau ci-dessous : 



MOTEURS. 



PUISSANCE 

MAXIMUM 

du 

MOTS» 

(eu chevaux). 



Moteurs fixes 
à marche lente. 



CONSOMMATION 

HORAIRE 
\ VI DR 

(eu grammes 
<f alcool carburé 
h 5o p. too). 



i .83 
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1.86 
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5 .i 5 


397 


1 5.95 


79° 


/ 8.35 


666 


j 8.97 


899 


1 16 . 36 


9.598 


19.06 


1 .6g5 


\ 36.66 


9 . 988 



MO TE U R 8. 



Locomobiles 
à marche lente. 



Moteurs fixes 
à marche rapide. 



PUISSANCE 

MAXIMIM 

(lu 

MOTBUB 

(en chevaux) . 




CONSOMM \TION 

HORAIRE 
À ni» 

(en grammes 
d'alcool carburé 
b 5o p. too). 



68 A 
1.760 
1 . 670 
1 .o 83 
a. 066 
9.966 
i. 63 a 
9.968 



La consommation spécifique 



ou 



y—, 

« 1 1 

y=-+ b 



doit diminuer avec la puissance x des moteurs comme cela s'observe dans toutes les 
machines, et quelques résultats généraux sont indiqués ci-dessous : 
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Kj 




1.86 


1 .099 


0.559 




| 6.91 
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9 . 890 


0.337 




1 7 * 1 1 
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Moteurs fixes 
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3 . 8 lO 
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Pour les locomobiles, dont le moteur entraîne généralement une pompe de circu- 
lation d'eau et un ventilateur, la consommation spécifique est plus élevée que pour les 
moteurs fixes. 

La consommation spécifique y du moteur est une donnée indispensable pour la 
comparaison des différentes machines de même puissance (dans la figure io, c'est la 
division de l'ordonnée mx 2 par l'abscisse ox 2 ), mais ne peut pas servir quand il s’agit 
de comparer entre eux des moteurs de différentes puissances alimentés avec le même 
combustible, parce que dans 

le terme * diminue avec la puissance des moteurs. 

Avec nos résultats d'expériences, nous avions la possibilité de calculer les consom- 
mations par cheval à la demi-charge et à la pleine charge et il nous était possible de 
les reporter sur un graphique dont un spécimen est indiqué dans la figure 11. On 
obtenait ainsi, pour un moteur M par exemple, les points m (consommation horaire 
par cheval à la demi-charge) et m (consommation horaire par cheval à la pleine 
charge); pour un autre moteur N, on avait les points n et ». . . Ces points m, m\ 
», w'. . . appartiennent à des hyperboles équilatères hh\ 




Comme les moteurs concurrents étaient divisés en plusieurs catégories pour chacune 
desquelles il y avait un certain nombre de récompenses à décerner, le Jury devait 
logiquement observer la loi de décroissance de la consommation spécifique d'après la 
puissance des moteurs, afin qu’il y eût, dans toutes les catégories, une équivalence 
dans l’ordre des récompenses accordées. Dans ce but, nous avons tracé les consom- 
mations spécifiques comme l'indique la figure t a , puis nous avons pu indiquer un 
certain nombre d'hyperboles-types (hh\ fig. 1 1). 
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Fig. 1 a. — Consommations par cheval-heure des moteurs à alcool présenté a« concours international. 
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Toutes les machines, de n'importe quelle puissance, dont les tracés (consomma- 
tions spécifiques en alcool carburé à 5 o p. 100) étaient en dessous de la première 
hyperbole, avaient droit au même ordre de récompenses; il en était de même pour 
celles dont les tracés étaient compris entre deux hyperboles-types consécutives. 

En appliquant ce procédé, le Jury du concours international de 1909 a pu vous 
proposer, Monsieur le Ministre, £a£C 9 i 4 er termine catégorie : une médaille d'or, 
deux médailles de vermeil et trois médailles d'argent, alors que, dans une autre caté- 
gorie, le meilleur 4 es «noêetrs M*cvnM|s ** p« Mm proposé que pour une mé- 
daille de vermeil. 

Les grandes variations constatées Wï «spsa^, à la diversité des systèmes em- 
ployés et surtout de leurs dimensions relatives, montrent qu'il y a lieu de procéder à 
des recherches méthodiques, d'ordre à la fois scientifique et pratique, capables d'indi- 
quer les améliorations qu’on pourrait appo r ter aux moteurs à alcool. 
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RAPPORT DU JURY DE LA DEUXIÈME CLASSE 01 . 



APPAREILS 

D’ÉCLAIRAGE ET DE CHAUFFAGE, 
PAR M. LINDET, 

RAPPORTEUR. 



Monsieur le Ministre, 

Le jury qui a été institué pour juger les appareils d’éclairage et de chauffage 
présentés au Concours international de mai 1902 a spécialement chargé quatre de 
ses membres de procéder aux essais scientifiques qui devaient servir de base à ses dé- 
libérations. 

La consommation des appareils d’éclairage (i re division) en fonction de leur inten- 
sité lumineuse a été déterminée au laboratoire de Photométrie du Conservatoire des 
arts et métiers, par M. Laporte, sous-directeur du Laboratoire central d’électricité, 
assisté de M. Horeau , ingénieur agronome. L’examen des appareils de chauffage pour 
appartements, bains, serres, etc. ... (3 e division, i re catégorie) a été confié àM. Grou- 
velle, professeur à l’École centrale, assisté de M. Marchand, ingénieur des arts et 
manufactures, et celui des réchauds à alcool (2 e division, 2 e catégorie) à M. Villard, 
professeur remplaçant au Conservatoire des arts et métiers, assisté de M. Peignot, 
préparateur; les essais de M. Grouvelle ont été exécutés à l’École centrale des arts et 
manufactures; ceux de M. Villard, au laboratoire de M. Violle au Conservatoire des 
arts et métiers. Enfin M. Lindkt a examiné au laboratoire de Technologie agricole de 

(1) Ce jury était composé de la façon suivante : 

MM. Violle, membre de l'Institut, maître de conférences à l'École normale supérieure et professeur au 
Conservatoire des arts et métiers, préndent. 

Duiut, président honoraire de l'Association des chimistes de sucrerie et de distillerie, mee-présideut, 

Ludet, docteur èe sciences, professeur à l'Institut national agronomique, têcrétatr+rapporteur. 

Aiacheqobshk , ingénieur des arts et manufactures. 

BaclA, ingénieur, membre du Conseil de la Société d'encouragement à l'industrie nationale. 

BAhaid, membre du Conseil supérieur de l'agriculture. 

Egrot, ingénieur des arts et manufactures, constructeur. 

Geoqvkllk, professeur à l'École centrale, constructeur. 

Halleb, membre de l'Institut, professeur à la Faculté des sciences. 

Hanicotte, président du Syndicat des distillateurs agricoles de la région du Nord. 

Laporte, sous-directeur du Laboratoire central d'électricité. 

Lauriol, ingénieur en chef des ponts et chaussées. 

Martinb (Gaston), manufacturier. 

Prangey, ingénieur des arts et manufactures. 

Sidbrskt, ingénieur chimiste, secrétaire du Syndicat des distillateurs agricoles. 

Yjllard. docteur ès sciences, professeur remplaçant au Conservatoire des arts et métiers. 
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rinstitut national agronomique les appareils de laboratoire, éolypiles, appareils à 
braser et à sonder, chauffe-fers à repasser, etc. . . (3 e catégorie). 

Le concours de mai 1909 a suivi de trop près celui qui a été organisé en no- 
vembre 1901 pour que l'aspect général de la question puisse être sérieusement mo- 
difié. Les principes d'après lesquels sont construits les lampes et les réchauds restent 
sensiblement les mêmes, et nous pouvons faire rentrer leur description dans les divi- 
sions générales que nous avons adoptées dans le précédent rapport, celui que nous 
avons eu l'honneur d'écrire à la suite du concours de 1901 , et qui a été inséré dans 
les Annales du Ministère de T agriculture , 1909 , p. 187. 

Cependant il convient de reconnaître que ces divisions sont moins caractérisées 
depuis le dernier concours. Certaines lampes à mèches. brûlant sur manchons Auër, 
que nous décrirons plus loin, ne sont pas très éloignées du type des lampes brûlant 
l'alcool gazeux; certains réchauds à gazéification simple se rapprochent également de 
ceux où le gaz d'alcool se mélange avant de brûler avec une quantité d'air déterminée. 

ï. — Appareils d’éclairage. 

Ainsi qu'il a été fait dans le rapport auquel je viens de faire allusion, nous distin- 
guerons les appareils d'éclairage en deux catégories, ceux dans lesquels l'alcool est amené 
liquide au point où il doit brûler, ceux dans lesquels il y arrive préalablement ga- 
zéifié. 

A. Lampes brûlant l'alcool liquide. 

a. Lampes à mèches , type des lampes à pétrole. — Ces lampes ont été présentées, 
comme la première fois, par des inventeurs soucieux de faire valoir les liquides qui 
peuvent y brûler plutôt que les appareils eux-mêmes. Citons la Société française de 
l'alkolumine, à Paris, MM. Chalmel, fils et gendre (emploi d'alcool carburé à 35 p. too 
de benzine); — M. Villeminot (emploi de l'alcoolucine, alcool carburé à 5 o p. too 
par un mélange en parties égales de benzol et de pétrole russe, additionné d'une pe- 
tite quantité de naphtaline); — MM. Blondel et Hincelin (emploi du Lutninogène, 
alcool carburé à 4 o p. 100 avec du benzol et des hydrocarbures lourds); — M. Roy, à 
Paris (emploi d’alcool carburé à 54 p. 100 de benzol). 

La Société française des becs Juhle, à Paris (emploi d'alcool carburé a 3 o à 35 p. 1 00 
d’un mélange de benzine et de pétrole), construit une lampe où la partie supérieure 
delà mèche de coton aboutit à une douille, dans laquelle est placée une bande d'amiante 
silicatée. 

La veilleuse de M. Deullin, à Paris (emploi d'un alcool carburé à 9 4 p. 100 d’un 
mélange de benzine, d'hydrocarbures légers et de naphtaline), représente l'appareil de 
la plus petite intensité qui ait figuré au concours (o bougie i 5 ). 

b. Lampes à mèches surmontées dïun manchon Auër . — L'idée de placer au-dessus d'une 
mèche ronde, brûlant l’alcool liquide à la façon du pétrole, c'est-à-dire en présence 
d'un double courant d’air, semble être due à deux inventeurs, allemands, d’une part 
M. Lehmann, d'une autre M. Achner. La lampe ainsi construite offre l'avantage de 
n’exiger qu’un allumage. Dès que la mèche est enflammée, on la coiffe d’un manchon, 
*qui devient incandescent; mais la lampe est difficile à régler; les variations de hauteur 
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Çu# pmtite ii êètûë Aë ftn «ffiééf, «du# fflfférè‘tfte& f&tiën, ëë tütitfaéht pët des 
inégalités dans l’éclaifrfgé dd ftafcebon; ft arrivé parfois de cétui-^i $é 

eùüyëê âë ittiit ië ïttmêë et ptféstëtfté tfrfé tdèbé ébééurè. La éënëëntfÉëtiM dè ces 
iàttipéé, fodtéé Iàtn|>é£ dtàhètfliqûes, brûlant dé ràkftfèl défràtôré, est Mg&rèÉbértt sdpé- 
riétiré à ëëlië èës lëmpëê k ÿteëtàdttiàh. 

(/eff 1* rMiédfl Scàüàirteit <¥ Bxftt, k Berlid ël k Péri#, qui ëët eetfee&kmûaire do 
bféVM LtftfAdttn; lé Béé dé k i ëtepë (Bée îtfjmé) èst WÊstMt <Tty tto lé# prkïripés 
éfléflcéé pfcià Bàdt ; Ië tëmpë éàiÊtp&Hë ëti butTè nëë érémaîffère qffi Soàlèté là gàrfll- 
ture et le manchon au-dessus de lé mèehè, & p érittét de pa&éf aiéétoeàt Féffitfttette; 
SM êèttm* teifcpes, il fàtft Éipëtëë la gétiàtm èë féééTvoir ëë rtcénèftt dé Faïlu- 
rifàgé ëb &ë ti&pië dartàritàge de brisér le iéànehén. De dièpàsittf ibgétiiéitt pértàèt 
ëëtëfë d'êMtoëf Èër là taMré, àà mérité# t Aë Féàtirrétiori, dérix dériïklisqué* métàl- 
tfqdé*,- qdi ëtémm arrêter rétàporatida de Fàteœi. 

Là ïàftfpè Eaéicé ài OàAàéà, k Beritri, là làttpté de la SdclÉTé rtutHÇkiëè à’iàCAàDMS- 
cencb Aubr, à Paris, la lampe Meyer, Kopp et C“, à Paris (bec Emka ou MK), la 
lampe Liais, à Paris, sont toutes des lampes à mèches, recouvertes du manchon Auër. 
Les deux dernières cependant portent une modification, qui ne paraît pas d’ailleurs 
indispensable; elle# sont iriuàies è'nntf hausse mfétalhqoe placée k la «rite de la mèche, 
surmontée d’fmé tige intérierrire de récupérât»» y et qui écbduffe suffisamment l’extré- 
mité èa là mèche putrr qae l’aleeel à’ y gazéifie et gagde la partie mpérieore de la 
hausse où il brûle. 

Dans le tableau qui smt, oa remarquera <jea te eoàsoàimation par bougie-heure 
des lampes k mèche, type lampes à pétrole, diminue avec l’augmentation de la carbu- 
rtfeto* Am liquides qttf j sëtit brûlés; fl né Sààia H cTtfiHeofà ëtt &ré àtttrèiwent. 
Dàns les làmfpés k mèéfcéé, SurritetëtfééS ffëë Méhébe n; lè réfldeTriértt Irirrtinéflx mi 
légèrement moins élevé qu’avec lea làrripés d’tfrie ititetirité SemblàHé (i’Bà ië britf- 
gies) qtii aereut décrites pflrit ïriîfl. 



CÔNSO'rfÀÂfto^ Étf #OC6lÉ-HÂ'Ù#£ DÉS LAtféÉS A tfèèrfÉS. 
(D'après les essais de M. Laporte.) 















INTENSITÉ 


CONSOMMATION 


t NOM S* 


XATURE 




f» 


dé* écrNcé*tfi«Tif. 


Dt LrtyüTDE ÉfPttfTÉ. 


Dli BEC. 


BOtjifR-HEüBE. 






un tocsin. 


RK r.lUKMRS. 


a. i 


IECS TYPES DES è'ECS A PETROD 


K. 




Société l'Aliolimine 


Alcool carburé à 35 p. ico.. . 


H.o 


8.3o 


Vru.t*pwr. . 


Alcool carburé à 5cr p. i ôo-. . 


9(T.O 


l,5o 


* \ 


! Alcool carburé A ho p. 10 cl., . 


i3.5 


b.oo 


Blond El. et Hincki/n j 


* Idem 


i6.5 


, 6.io 


pfoï j . . 


Alcool carburé à 54 p. too. . .* 


19.5 


7.U0 


Société du brcJuiile 


Alcool carburé à 35 p. îoo. . 


,.5 


7-4° 


Oeulu* 


Alcool carburé à a h p. i oo . . 


o.i 5 


33. oô 
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NOMS 

bis coicuuuaTa. 


lMî ÙRÊ 

BU I4BCIBE EMPlOli. 




imêmvw» 

¥** 

BOUOÏB-HBOtt 

üiyw. 


». «M 


U swUmwbiés »t* ti-ww» » 

# 


tJMd 




| 


, Alcool dénaturé 


i5.o 


&.5o 


Schuster et Baer 


' Idem 


37.0 


a .87 




[ idem, 


w / 

47.0 


i.7<S 


ftfftntf é¥ 


têétH, 


1 iit.o 


»f.7Ÿ 


Société française d’ircandkscknce. 


Uem 


* 7.0 


a * / / 
3.70 


lÊÈŸÈMi Mm 


! jkftlL 


«9/# 


»<7» 


lui» 


Idntj. . * . < .:i.e J . J é : j .* i , 


a.» 


i la*» 



B. Lampes brûlant l'alcool gazeux. 

J'ai âêfhti, êàm te rapport fait * te mitedd ecteéédrs 4» rgoé,' les éâd dMi m te 
aér a te » a u B ty wlte» MpMd«ftf ko» tempes du am e i tfpt, celtes fai BMfarff raterai 

préalablement vaporisé, gazéifié. L'alcool amené en générât p#T d#S dSMtei dé éétcr#, 
y tefep wfcte par une pr<%si©i» tortdrtarre, s# gazéifié 6*m mr# a m ëim étesuflle,- «oit 
tiHMf Soit p# tffté ffatttrt# «JérWée, Stttpffr M ftMMdé «ÉfB#,- 

soit enfin par une tige- #è rl&tep dHrtiftr.- hi jet date## gnMut mf i tt», «MMtè dMS 
trt Le# EtHMetf , l'a /r ett rpMÉltiié aUflftâijMit# poti le brtfeV > Lt ffAuMHt Sûr un 

atatfebett et kt rend fo # a a d # s#ew f . 

a. Irtnp* «è r<à*d Mtçaté, Çft* Jk* ute tèiMem ptr A M e M . •*“> ¥MffS tetopUfe répon- 
dant » cette définition ataient figuré m «etmm âë r$#t *•>.- Ptera «a avoue compté 
tretee #e*é année, ce «pri laisse S up p uter 1 <fu# te précédé 4e tap#rîS#tio# pèr» reüteesé 
pemttriêwte a été recourra pratMfue et accepté par lé péMte. 

Noue refrotttons a# p remi er 1 rang, d’âne part, la Société La ConfMMtxrf sert s ter 
(M. LtM ü éf é /ti tr , dteeoteur, M. et l’Isl# m Sisitt, htgérttertr) 1 , à Parte et à Bnrxelièe. 
(bec Préféré ); d’autre part la Société dbs lampbs Récusa (M. POSéO, direetéM), i Parte 
(ber héfftHâ). 

Lee «oUteau* tenue «dut Ri. (tersee, » Menwerfü (8ettiè)i M. HuitM,- é Paris; 
M.- 6(tevM(Mea, S Atrriews (Somme) 1 [fier timtU ÉRL Séneere# et Büa, » Berlin 
(bee RêfiéhÈ!) j RL Ôaurtwæ,- b Parte (bel lé Fm4)< te Soétef® NaWosAi tfieessotik 
e*Net,- b Parte (béé FfétMité'f; M, PteÉteihiWr, £ Parte (Be# tAi#M)i M.- MtMtii, è 
Parte (ben htkmiff, RL C «mm, à Toulouse (ben ÉcMéJf Ifi. Eetntot#, a Parte-, 
RL Stteteteianf,- » Merlin (Ber AiéK), 

Les douiSe# rprl reu fon ue m : les tdécfie# de eut## sait! rprstefooteie méplates, an 
nombre dé de ter, affréta#* m coup# te terme d’#n tearîeot et protégeant te véttteuse 
centrale (bec Préféré, bec Éclair, etc.); le plus généralement, «dite SMtt (MdW , au 

W Anmiitt Hi l'éfrkm k*n, p. t lui. 
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iiombre de quatre (bec Réforme, bec f Aiglon, beC Hïïbéfit, bec fntetisifiec Erlanger, etc.), 
rarement réduites à une seule (bec le Favori ), avec veilleuse latérale. 

M. Octrue a supprimé la chaudière où Talcool doit se gazéifier et y séjourner gazeux 
jusqu'à son départ pour l’injecteur. Les quatre douilles qui amènent les mèches de 
coton sont couplées deux à deux par une courbure en U renversé; et de la courbure 
de chacune d’elles part un injecteur. Au-dessous des courbures accolées se trouve une 
veilleuse permanente. Nous verrons plus loin que M. Octrue a adopté ce dispositif dans 
des lampes à récupération. 

b. Lampes ou f alcool est gazéifié par une flamme dérivée . — Aucune lampe de ce genre 
n’avait été apportée au Jury en 1901; nous sommes aujourd’hui à même d’en signaler 
deux. 

La Société des lampes Réginà (M. Posno , directeur) à Paris , a créé un nouveau modèle de 
lampe sans veilleuse (fig. 1). L’alcool est encore, comme dans la lampe Octrue , amené 
par une douille en forme de U renversé dont la partie courbée porte l’injecteur 1 ; les 
mèches pénètrent jusqu’aux deux tiers environ de la hauteur de chacune des branches; 
sur l’une d’elles, à l’endroit même où elle commence à prendre sa courbure, on 
soude un petit tube t descendant, qui se recourbe horizontalement pour former une vé- 
ritable rampe à gaz. Celle-ci dirige sur les douilles, vers leur partie inférieure, deux 
petits jets de gaz d'alcool j j. Ces lampes, destinées à l’usage domestique, s’allument au 
moyen d'une topette d’alcool. 

La Société des brûleurs Roger (M. Poncini, directeur), à Paris, a créé, quelques 
semaines avant le concours, un type de brûleurs qui peut être adopté aussi bien à un 
bec d’incandescence qu’à un réchaud et qu’à un chalumeau (fig. 2). 

L’alcool, poussé dans le tube T par une pression extérieure, s’y volatilise sous l’in- 
fluence de la chaleur dégagée par les flammes^ dont nous allons parler plus bas; dans 
l’intérieur du tube T sont disposées des chicanes qui ralentissent sa marche et en as- 
surent la gazéification. Le gaz d’alcool filtre à travers une toile métallique fine , 
placée dans la boite A, continue son chemin, se mélange à l’air qui entre par les ou- 
vertures 1 1 , et rencontre, avant d’arriver à l’extrémité du Bunsen B, une plaque J, 
perforée. Cette plaque opère une séparation automatique des vapeurs. Une partie 
de celles-ci traverse les ouvertures ii, et va brûler au Bunsen; une autre retourne en 
arrière, se rassemble dans la boîte M, descend par les tubes N, et alimente la cou- 
ronne O, percée des trous jj. 

On commence par échauffer l'appareil en brûlant de l’alcool dans la coupelle G; 
une certaine quantité de cet alcool est entraînée dans le tube V ; celui-ci est percé de 
petits trous z, à la sortie desquels l’alcool s’enflamme progressivement, comme le long 
d’une rampe à gaz, et met eusuite le feu aux vapeurs qui se dégagent à la partie su- 
périeure du Bunsen; puis à partir de ce moment, le bec marche régulièrement, les 
flammes dérivées volatilisant l’alcool au fur et à mesure qu’il se présente dans le 
tube T. La lampe munie du brûleur qui vient d’être décrit fonctionne à l’alcool car- 
buré, logé dans un réservoir et comprimé à 2 kilogrammes. Le réservoir et les lampes 
sont en communication au moyen de tubes capillaires en cuivre. C’est une lampe de 
très grande intensité. 

M. Laurent , ingénieur de la Société , s’est préoccupé de rechercher un procédé qui 
permit d’allumer à distance les becs intensifs . Il entoure la partie inférieure du bec 
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d an tube circulaire percé de trous dans lequel il envoie de l'air carburé au moyeu 
d’hydrocarbures légers. Le réservoir d’hydrocarbures est couplé au réservoir d’alcool , 
et c’est l’air, comprimé dans celui-ci, qui barbote dans celui-là. Dès que les vapeurs 
d’hydrocarbures atteignent le bec qu’il s'agit d’allumer, il les enflamme au moyen 
d’une étincelle électrique. Il peut même supprimer l’emploi de l’air carburé, faire 
arriver à distance de l’alcool dans la coupelle d’allumage et y mettre le feu par le 
même procédé. 




r. Lampe» où F alcool est gazéifié par la flamme mène du H uns en. -- La "chaleur du 
foyer lumineux peut échauffer et volatiliser l'alcool de trois façons différentes , suivant 
que celui-ci passe au sein même de la flamme, c'est-à-dire au centre du manchon in- 
candescent, le long du manchon ou au-dessus du manchon. 

On a soumis au Jury quatre becs répondant à la première de ces déiinitions : deux 

Concours de moteurs. h 
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qui ont été décrit» dans le précédent rapport (p. 1 Ai) et sur lesquels nous ne revien- 
drons pas, 1 z bec 1 go o, construit par la Société la Cohtinbutalb nouvelle ; le bec Smpleæ 
(brevet Pomeybol et Soupiron), construit par M. Soupiron, à Nantes, et deux antres, 
le bec Héra , construit par M. Cossard , à Paris; le bec le National , construit par 
M. Boivnr, à Paris. Ces quatre becs fonctionnent à 1 alcool dénaturé et se prêtent aux 
exigences de l'éclairage domestique. Le premier, le bec tgoo, seul peut produire des 
éclairages intenses. 

Le bec Héra , construit par M. Cossard, comporte, comme le bec simplex , un double 
tube qui est coiffé par le manchou. Mais l'intérieur du tube central n'est pas garni 
d'une mèche, il est vide; sous l'influence de la couduclibilité, la chaudière où abou- 
tissent les mèches de coton s’échauffe; l'alcool se dégage, passe dans l'intérieur du 
tube central, puis descend entre les deux tubes, où sa vapeur se surchauffe; celle-ci 
s'échappe dans le mélangeur d'air et sort à l'extrémité du bec Bunsen . La lampe Cos- 
sard ne comporte qu’un allumage; le manchon ne devient incandescent que quand on 
éteint la veilleuse d'allumage. 

Dans le bec le National , construit par M. Boivin, la surchauffe de l’alcool s'exécute 
dans un tube unique; mais celui-ci porte sur sa paroi interne des canaux qui déter- 
minent une double circulation de la vapeur d'alcool, avant que celle-ci ne se mélange 
avec l’air .qui doit la brâler. 

M. Denavrolse, à Paris, pour produire de fortes intensités, soit avec l’alcool déna- 
turé, soit avec l'alcool carburé, a adopté un dispositif différent de celui qu'il a réalisé 
dans ses lampes dites alvéolaires: il a utilisé pour la gazéification de l'alcool la surface 
de chauffe que présente la hauteur du manchon incandescent. L'alcool poussé, ainsi 
qu’il a été dit dans le Rapport précédent (p. i A3), par uae pression de six dixièmes 
d’atmosphère, circule dans un long tube en l renversé, dont les branches sont paral- 
lèles aux génératrices du manchon et en dehors de celui-ci. II monte dans l'une des 
branches, redescend dans l'autre et se présente gazeux à l'injecteur. 

C'est encore la chaleur que dégagent les manchons qui sert à gazéifier l'alcool dans le 
bec Washington , construit par la Société la Washington, à Paris (M. Danset, directeur), 
et dans le bec Kornjeld , ou bec impérial russe , construit par la Société la Washington à 
Paris et par la Société Kornfkld et Lbtchinsky, à Saint-Pétersbourg. Les tubes qui amènent 
l’alcool gazéifié contournent en dessus et sur l'un des côtés les manchons incandes- 
cents. Ces deux becs ont été décrits précédemment (p. t43); qu'il suffise d'v ajouter 
que le bec Kornfeld est devenu plus facilement réglable par l'interposition d'un robinet 
pointeau au-dessous de l'injecteur. Ces lampes à grande puissance sont reliées à des 
réservoirs indépendants, au moyen de tubes capillaires. 

M. Roy, à Paris, construit une lampe qui, par sa forme générale, rappelle la lampe 
Kornjeld . Le ré-ervoir e»t en charge de o m. 5o à o m. 6o au-dessus du bec, dans le 
plan même qui contient la brandie en arc de cercle que nous avons désignée par la 
lettre D (Gg. 6 du Rapport précédent, p. i43); sur le tube est fixé un autre tube 
horizontal, qui porte l'injecteur, et celui-ci entre dans la partie supérieure de la branche 
courbe A laquelle il vient d'être fait allusion. 

Nous rencontrons enfin dans cette catégorie trois lampes, assez analogues d'aspect 
extérieur ëi dont le fonctionnement presque identique assure la réalisation des 
mêmes besoins. Ce sont : la lampe Schuchardt , construite par la maison \Schuchardt, ù 
Beriin, la f l»mpc Monopole ou Helft , construite par M. Drlamotte, a Paris et à Quessy 
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(Aisne), et enfin la lampe Hélm, conetrnite par le Société Pumas, à Dresde, et pré- 
sentée parla Compagnie générale de l'alcooi., à Paris.- 




Fig. 3. Hoc Hélios. 




Fig. 4. — Hoo llanlz. 



La première a été décrite dans }e Bulletin du Ministère de l'agriculture 1(1.901, 
p. ioy 5 ), par M. Sidersky, à lu suite d'u&e qnissioi^ d'études eu Allemagne; Ja seconde 
a été étudiée également daj*s mon précédent Rapport, auquel j'ai plusieurs fois fait 
allusion (p. iù 4 ); la troisième enfin, Jia lampe Hélios (üg. 3 ), comporte comme organe 
essentiel un tube T, bourré d'amante où se produit la gazéification. L'alcool coj^^u 
dans le réservoir V passe, par l'intermédiaire du tube U, dans le tube de gazéiftcatiup 
et redescend par les tubes t et D au bec Bunseu B. On commue par ouvrir, .en ma- 
nœuvrant la tige r et le bouton r , un robinet jaugeur R, qui verse dans la cou- 
pelle G la quantité d'alcool nécessaire à l'allumage. Qu passe l'allumette ep 0. Dès 
que falcopl est gazéifié, sa vapeur dépasse le niveau dM réservoir, parcourt les tubes l 
et D et va s’allumer au contact des dernières flammes de la coupelle. 

h. 
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d. Lampes où F alcool est gazéifié par une récupération de chaleur. — La récupération de 
chaleur est, dans toutes les lampes, assurée par une tige métallique qui s'échauffe 
près du manchon lumineux et transmet une partie des calories qu’elle a prises à l’en- 
droit même où aboutissent les mèches de coton , à l’endroit même où l’alcool doit se 
gazéifier. 

La tige récupératrice peut être placée intérieurement au manchon ou extérieure- 
ment, en potence, contre le manchon. 

Les lampes répondant à la première de ces deux définitions sont de beaucoup les 
plus nombreuses. Elles sont, en général, destinées à brûler de l’alcool dénaturé et 
s'adaptent aux usages domestiques. 

Le bec Hélios, construit en Allemagne sous le nom de bec Phobus, est le plus ancien- 
nement connu parmi ceux qui ont été soumis au concours (Compagnie générale de l’al- 
cool, à Paris). Ce bec a été précédemment étudié dans le Rapport du concours de 
1901 (p. iA 5 ). 

Le bec Decamps (brevet Lecomte) a été également, dans ce Rapport, l’objet d’une 
description complète (p. i 48 ). Cependant, M. Lecomte a perfectionné ce bec qui était 
a peine né quand eut lieu le concours de 1901. Il a placé, à l’endroit même où le gaz 
sort de la chaudière , un robinet pointeau qui assure le réglage de la flamme et surtout 
son extinction immédiate et complète, mieux que 11e pouvait le faire la plaquette 
de cuivre que nous avons désignée dans le précédent Rapport sous la lettre U. 

La lampe Decamps fonctionne également à l’alcool carburé; M. Lecomte a créé des 
modèles spéciaux pour l’éclairage des gares, qui ont l’aspect général et la hauteur des 
lampes à pétrole ordinairement employées. 

Il convient enfin de citer le bec Landi, construit par M. Tito Landi (M. Boutitié. 
directeur), qui fonctionnait en 1901 à l’alcool carburé et sous pression et qui a fonc- 
tionné cette année, devant le jury, sans pression et avec de l’alcool dénaturé ordi- 
naire. La gazéification se fait dans un tube métallique entouré par la mèche qui amène 
l’alcool. 

MM. Hantz et C ie ont complètement abandonné le dispositif qu’ils avaient présenté au 
concours de 1901 (fig. ù). Les mèches qui amènent l’alcool aboutissent à deux caissons 
métalliques méplats G, G; entre ces caissons se dresse verticalement le mélangeur d’air 
M, qui n’est autre chose qu’un tuyau cylindro-conique, évasé à la partie supérieure; 
ce tuyau se termine par une grille métallique B, où se fait la combustion; sur les deux 
caissons est brasé un tube t, qui établit entre eux une communication constante, e‘ 
sur ce tube est fixé un autre tube S, qui descend entre les deux caissons, se recourbe 
et se termine par un injecteur I, dont la pointe est dirigée au-dessous du mélangeur 
d’air. A la partie supérieure du bec Bunsen se dresse la tige de récupération T, inté- 
rieure au manchon. Le bec s’allume au moyen d’une topette d’alcool; MM. Hantz et C” 
ont adapté ce bec à des éclairages variés, lampes de suspension pour salles à manger, 
pour salles de réunions, ateliers, etc., lampes appliquées au mur, lampes de pro- 
jection, etc. 

Le bec Moderne , construit par M. Eliot, à Paris (fig. 5 ), comporte, comme le ber 
AUnot, figuré au Rapport de 1901 (p. 1 48 ) , un caisson annulaire, dans lequel pénètrent 
les mèches absorbantes M; celles-ci sont contenues dans une douille demi-annulaire et 
laissent vide une partie du caisson; cette partie constitue dès lors une chambre de 
vapeur; de la partie haute de cette chambre, c’est-à-dire de celle où le gaz renferme le 
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moins de molécules liquides, part le tube F, qui se recourbe [et porte l’injecteur H, 
dont on peut régler le débit par le robinet E. L’injecteur envoie son’gaz dans l'intérieur 
évidé du caisson annulaire qui joue le rôle de mélangeur d'air. La tige de récupération 
T, qui communique avec le caisson, est encore intérieure au manchon; de plus, au- 
dessus du caisson et autour du bec B, se trouve une hausse métallique L, qui entoure 
la partie basse de la flamme et s’échauffe également. 




Le principe du bec Hatwet , à Paris, présente une certaine analogie avec le précé- 
dent; te caisson où aboutissent les mèches est encore annulaire; mais celles-ci, au 
lieu d’étre fixées à la partie inférieure, sont amenées sur sa paroi cylindrique par des 
douilles latérales. Le mélange d’air, entraîné par l’injecteur, se fait encore dans la 
partie centrale évidée du caisson. 

M. Roy, à Paris, a fait connaître, sous le nom de bec Robur , un bec de construction 
aualogue. 

Le dispositif de gazéification, dans le bec Perlich, présenté par la Société français*; 
d’incandescence Auér, à Paris, est bien plus compliqué. L’injection d’air et le mélange 
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dè cfelüi-éi aVeC lé ga t d’alcool s'exécutejjjdans une capacité ehlièrëmeirt èloae , en com- 
munication avec la récupération centrale. 




Fig. 7. — Bec Pollack. Fig. 8. — Bec alvéolaire Dfenayrouse. 



J'ai décrit plus haut le bec Octrue, à veilleuse permanente. M. Octrüe a construit 
sur le même principe un bec à refcupérâtibn (fig. 6). Les deux douilles en U renversé 
qui amènent l’alcool enserrent en d, à l’endroit même de leur courbure, la tige cen- 
trale de récupération T, en sorte que la chaleur du manchdn vient à tout instant 
chauffer \k partie courbe des tubes, commfe la chauffait précédemment la veilleuse 
permanente. Les tubes portent contre leur surface et hUrizontalement une crétndillère 
g; qui permet de les éloigner légèrement l’un et l’aùtre de la tige récupératrièè; le 
mouvement de la crémaillère détermine soit le réglage de lalailipe, soit son extinction 
immédiate. 

M. Pollack, à Paris, a utilisé encore le tube en U renversé (fig. 7) pour la con- 
struction de son bec Idéal. Les deux branches verticales D sont remplies de perles de 
verre; elles se rejoignent à la partie inférieure en un seul tubè E, qui reçoit l’alcool ou 
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plutèt l’aleeel carburé en charge d'un réservoir semblable aux réservoir des anciens 
quin quels. Sur la partie supérieure du tube eu U, là où Talcool se gazéifie, est brasé ud 
petit tube d, qui descend, se recourbe et porte l’injecteur I que fon règle au moyen dil 
robinet pointeau, La récupération T aboutit directement sur la courbure du tube de 
gazéification. 

Il ne nouS reste plus qu’à parler des becs dans lesquels la récupération s’effectue à 
l’aide d’une tige extérieure au manchon. 

Ces becs nous sont déjà connus; ils ont été présentés au premier concours pat* 
M .^Denayrouse, à Paris, sous le nom de becs alvéolaires , et étudiés dans le Rapport dd 
1901 (p. 1&6). Nous n’avions pas pu, à cette époque, en donner le croquis; nous lé 
donnons aujourd’hui (fig. 8). Ces becs nous ont été soumis encore une fois, mais per- 
fectionnés, par M. Denayrouse lui-même, et susceptibles de brûler de l’alcool dénaturé; 

M. Jalliet, à Paris, a apporté un bec, connu en Allemagne sous le nom de Pxcolo * 
et en France sous le nom de bec Spiritus , construit, d’après les principes indiqués pat* 
M. Denayrouse, à Leipsig, par la Heizung ünd BeleichTong SpirItus Gesbllschapt. 



Nous donnons ci-dessous les résultats obtenus au laboratoire de photoiüétrie dü 
Conservatoire des arts et métiers par M. Laporte, membre du juryW. Les lampes étaient 
photométrées quand elles avaient pris leur intensité, pesées à ce moment et maintenues 
allumées pendant une ou deux heures. Les résultats qui représentent la consommation 
sont traduits en bougies-heure et en grammes. 



CONSOMMATION DES LAMPES À GAZEIFICATION. 
(D’après les essais de M. Laporte. ) 



DES EXPOSANTS. 



DE LA LAMPE. 



ALCOOL 
EMPLOI A. 



INTENSITE 



CONSOMMATION 

par 

BOUGIE-HEURE 
Il «AMIES. 



a. LAMPES OÙ L'ALCOOL EST GAZBiPlé PAR UNB VEILLEUSE PERMANENTE. 



SoeléTé LA CONTINENTALE 
Nouvelle. 

Société des becs Ré- 

GINA. 

Octrue 

Hubert 

Gouverneur 



Schuster et Baer. . . . 



Becs Préféré. \ 



N° a... 
N° a... 



Bec Régioa Idem 



Dénaturé 


59.0 


Idem 


69.0 


Idem 


3 1.0 


Idem 


97.0 


Idem 


96.0 


Idem 


99.0 


Idem 


76.0 


Idem 


5o.o 


Idem 


53.o 


Idem 


i5.o 


Idem 


37.0 


Idem 


46.o 


Idem 


38.o 



W \je photomètre employé sort des ateliers de Hartmann et Braun, de Francfort. 
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NOMS 








CONSOMMATION 


NATURE 


ALCOOL 


INTENSITE 


par 


DES EXPOSANTS. 


DE LA LAMPE. 


EMPLOYÉ. 


EN BOUGIES. 


BOUGIE-HEURE 










n «nous. 


a. LAMPES or 


L’ALCOOL EST GAZEIFIE 


1 

PAR UNE VEILLEUSE PERMANENTE 


( Suite. ) 


Gautreau 


Bec Le Favori 


Dénaturé 


19.0 


4.87 

9.53 


Idem 


Idem 


36 .o 


Société nationale d’in- 


Bec Natiolux ....... 


Idem 


97.0 


3 .oo 


CAXDESCENCR 


Idem 


Idem 


39.0 


9.79 


Pasmvntikr 


Bec L’Ai^on 


Idem 


97.0 


3.33 


]Vf i ' i.irftn 


Bec (Lanterne) 


Idem 


96.0 


3.87 




Bec Le Brillant 


Idem 


5 1.0 


a .44 


Chaubard 


Bec L'Eclair 


Idem 


35.0 


3.71 


Erlanger 


Bec Lo Rayonnant . . . 


Idetn 


9 1 .0 


4 .o 5 


Schuchardt 


Bec Azett 


Idem 


61.0 


3 .i 3 


I b. LAMPES OÙ L’ALCOOL EST GAZEIFIE PAR UNE FLAMME DERIVEE. 




Société des lampes Ré> 
gina 


Bec Nouvelle Régina. . 


Dénaturé 


48.0 


9.08 




/ N° 9 
/ n a.. . 


Idem 


390.0 


i .34 


Société des brûleurs 


B<*es N “‘”- 


Alcool carburé . . . 


61 5 .o 


o.jd 


Roger 


N° 9 ... 


Idem 


43 o.o 


0.80 




( N° 3 ... 


Idem 


980.0 


i.ftS 




C. LAMPES OÙ L’ALCOOL EST GAZEIFIE PAR LA CHALEUR DE LA FLAMME. 



Nouvelle. 



Société L\ Washington/ 



Société Kobnfei.» kt/ 

LeISCHINSKV ) 



Bec 1900 


Dénaturé 


61.0 


Idem 


Idem 


1 80.0 


Bec Simplex 


Idem 


96.0 


Bec Héra 


Idem 


33 .o 


Bec Le National 


Idem 


33.0 




Idem 


44 o.o 




Idem 


48 o.o 




| Carburé 5 o p. 1 00. 


35 o.o 


Ber Denayrouse 


Idem 


700.0 




Idem 


445 .o 




1 Idem 


870.0 


Bec Washinton 


Idem 


// 


9 manchons.. 


Dénaturé 


64 o.o 


J 3 manchons. . 


Idem . 


810.0 


J 9 manchons. . 


Carburé 


610.0 


[ 3 manchons. . 


Idem 


to 3 o.o 


Bec Kornfeld 


Dénaturé 


58 o.o 


Idem 


Carburé 


670.0 


Bec Kornfeld 


Idem 


•2H5.0 
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NOMS 

DES EXPOSANTS. 



DE LA LAVPK. 



Deli hotte. 



Compagnie générale de| 
l’alcool. 



Bec j 
Hélios. i 



Dec am ps et C*. 



J Bec 
\ Lecomte. ] 



Tito Landi. 



Hante ht C u 



[ Idem 

Idem 

Idem 

\ Idem 

Eliot 1 Bec Moderne 



Roy I Bec Robur , 

Société munçaisk d'iv-j Rçc p e Hich 

CAXDKSCEXCE ) 

Octri e I Bec Oclrue 



Bec Perliclio. Idem 



Pou.Ak | Bec Idéal . 



Dknayrousk , 



1 ALCOOL 

EU PLOYÉ. 


INTENSITÉ 

FA BOt Ô1KS. 


CONSOMMATION 

par 

BOIGIE-UEURE 

K* GlAMMfiS. 


PAR LA CHALEUR 


1 

DE LA FLAMME. (Suite,) 


Carburé 


43.0 


1,88 


Dénaturé 


oo 

O 

c 


1.60 


Idem 


66.o 


1.60 


Idem 


5a. o 


1.95 


Idem 


75.0 


i.58 


ST GAZEIFIE PAR 
. Dénaturé 


RÉCUPÉRATION. 

37.0 


3.09 


Idem 


35.0 


2.46 


. Idem 


21.0 


9.09 


Idem 


a5.o 


9.36 


Idem 


59.0 


1.95 


Carburé 


60.0 


1.10 


Idem 


70.0 


l.OÙ 


î Idem 


5 1.0 


1.25 


Dénaturé 


38.o 


2.82 


Idem 


38.o 


2.4 o 


Idem 


12.0 


3.85 


Idem 


22. 0 


2.09 


Idem 


98.0 


9.O7 


Idem 


69.0 


9.00 


Idem 


78.O 


1.3l 


Idem 


92.0 


i.85 


Idem 


11 5.0 


1.17 


Idem 


1 20.0 


i.46 


Carburé 


170.0 


0,80 


Idem . 


190.0 


0. 7»y 


Idem 


900.0 


0,86 


Idem 


235.0 


0.77 


Idem 


33o.o 


o,6â 


Dénaturé 


60.0 


1.62 


Idem 


3a.o 


2.20 | 


Idem 


34.0 


2.70 


Idem 


45.o 


1.93 


Idem 


5i .0 


2.26 


Carburé 


44.0 


1 .02 


Idem 


53.o 


o.ijfi 


Dénaturé 


4o.o 


1.1 4 


Idem 


60.0 


1.08 


Carburé 


86.0 


0 . 6 \ 


Dénaturé 


1 6.0 


9.99 
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En présence des nombCeui êhiffres qtfè ces tableau* font connaître , nous dorons 
fenoüveler les conclusions que nous ayons déjà tirées des chiffres de 1901 : 

i° L’interposition du manchon sur la flamme d’alcool fait croître de 1 à 5 o l’in- 
iensité lumineuse; 

2° L’addition de benzine à l’alcool augmente d’une façon remarquable la lumière et 
diminue, en conséquence, la consommation par bougie-heure; 

3 ° L’unité d’intensité de lumière coûte d’autant moins à produire dans une lampe 
déterminée que celle-ci est plus puissante; 

4 ° La pression qui détermine, à la sortie de l’injecteur, le jet du mélange de gat 
d’alcool et d’air, influe sur l’éclat de la lumière et augmente le rendement de la 

M. Laporte a, par une représentation graphique publiée ci-dessous (flg. 9}, donné 
üne démonstration élégante du troisième principe que ilous venons de rappeler. 11 a* 
Comme l’avait fait, d’ailleurs, en 1899, à la Société nationale d’agriculture, M. Ringeh 
tnann, porté en abscisses l’intensité lumineuse des lampes domestiques, brûlant de 
l’alcool dénaturé, et en ordonnées la consommation de chacune d’elles. 

Il est évident que les points W marquant ces consommations vont se rapprocher de 
la ligne horizontale au fur et à mesure que la puissance de la lampe augmentera. A là 




U) Les numéros inscrits dans les cercles du graphique représentent les différentes lampes à alcodl 
dénaturé, pour l’usage domestique, d’après l’ordre alphabétique des noms dos constructeurs qui les ont 
Apportées au jury et que nous rappelons ci-dessous : 



1. Boiyin. 

2. Châübard. 

3. C u G été RA LE DK l’aLCOOL. 

4. Idem. 

5. Idem. 

6. Idem. 

7. S* continentale nouvelle. 

8. Idem. 

9. Idem. 

10. Idem. 

11. Idem . 

12. Idem. 

13. CoSSAfil). 

14. Idem. 

15. Decamps. 

16. Idem. 

17. Denayrousk. 

1 8. Idem. 

19. En nie h et Graëtz. 
fO. Eliot. 



21. Erlanger. 

22. Gautreau. 

23. Idem. 

24. GodyernrüR. 

25. Idem. 

26. Hantx. 

27. Idem. 

28. Idem. 

29. Idem. 

30. Idem. 

31. Hauvet. 

32. Idem. 

33. Hubert. 

34. Jalliet. 

35. Idem. 

36. Liais. 

37. Idem. 

38. Meyer, Kopp et C u . 

39. Muller. 

40. Octrue. 



41. Octrue. 

42. Pasmantieii. 

48. Posno. 

44. Idem. 

45. Roy. 

46. Schuster et B ver. 

47. Idem. 

48. Idem. 

49. Idem. 

50. Schuchardt. 

51. S té FRANÇAISE d’iNCANDESCBNCB. 

52. Idem. 

53. S <é NATIONALE D’INCANDESCENCE. 

54. Idem. 

55. Soupiron. 

56. Tito Landi. 

57. Idem. 

58. Wrrtheimer. 
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Fig 9. — Représentation graphique des consommations des lampes alimentées à l’alcool dénaturé, 
en fonction de leur intensité lumineuse (1909). [D'après M. Laporte.] 
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Intensités lumineuses y Bougies décimales 








simple inspection de ce graphique, on reconnaît que tous ces points se groupent de 
façon que leur ligne moyenne représente une courbe régulière et caractéristique. 

D’ailleurs, M. Laporte établit les moyennes de consommation, d’une part, de toutes 
les lampes de ce genre admises au concours, de l'autre des vingt-trois meilleures, et les 
deux lignes qu’il a tracées et qui sont reproduites ci-contre nous indiquent préci- 
sément l’exactitude du principe énoncé. La seconde de ces courbes est naturellement plus 
basse et plus tendue, puisqu’elle donne le rendement des lampes consommant la 
moindre quantité d’alcool. 

Cette façon de représenter graphiquement les résultats permet de se rendre comple 
très rapidement de la valeur des lampes. En effet, celles dont les points se rappro- 
cheront le plus de la ligne des abscisses seront celles dont la consommation sera 
moindre. 11 suffit de mener à cette ligne une série de parallèles pour classer ces lampes 
en différentes catégories et pour reconnaître la consommation d’alcool dénaturé par 
bec et par bougie-heure. 



NOMBRE QUANTITÉ 

PB BROS. OOaSOMMBI. 

3 t* r oài* r 5 

10 t 5 à s o 

14 a o à a 5 

12 a 5 4 3 o 

7.. 3 o à 3 5 

4 3 5 A4 o 

5 /i et au delà 



Le résultat le plus remarquable que l’on a pu constater au concours de 1909 se 
traduit par une diminution considérable de la consommation de certaines lampes à 
alcool. Le. même procédé graphique va nous servir pour le démontrer. 

M. Laporte a imaginé de reprendre les résultats consignés au rapport de M. Rin- 
gelmann (1899) et de reproduire les deux courbes que celui-ci avait tracées (fig. io) ; 
l’une, la plus haute, se rapporte’ aux lampes à veilleuse, l’autre aux lampes sans 
veilleuse. Au-dessous, il a placé la courbe qui représente la moyenne des résultats 
obtenus, en 1901, par M. Gouderchon, sur 17 lampes qui avaient été examinées à 
cette époque. Cette courbe se confond avec celle que donne l’étude des 58 lampes 
essayées par M. Laporte, au concours de 1902. Il semble donc que, s’il y a eu 
un grand progrès réalisé de 1899 à 1901 dans la quantité d’alcool brûlé par unité 
de lumière, le rendement des lampes ne s’est guère modifié de 1901 à 1902. Il n’en 
est rien cependant; car si, comme l’a faitM. Laporte, 011 trace la courbe qui représente 
la consommation des 2 3 meilleures lampes du concours de 1902, on voit que cette 
courbe est de beaucoup au-dessous, et que nous possédons, en 1902, 23 lampes qui 
ont un rendement supérieur aux 17 lampes existant en 1901. 

De ce progrès réalisé, nous pouvons encore donner une preuve. Les lampes à veilleuse 
de la Société la Continentale nouvelle sont les seules qui aient été essayées en 1899, 
en 1901 et 1902. En examinant le tableau ci-dessous, on constate que, grâce à une 
étude attentive des conditions d’une bonne marche, celte société est parvenue à amé- 
liorer le bec Préféré de façon tel qu’il brûle aujourd’hui deux fois moins d’alcool qu'au 
début. 
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Consommations spécifiques • Grammes par bougie-heurs 





Fig. 10. Représentation graphique permettant de comparer 
les consommations des lampes alimentées à l'alcool dénaturé, en 1899. 1901 et 1902. 
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DIMINUTION DANS LA CONSOMMATION PAR BOUOIE-IIKURE DES BECS PREFERE . 



ANNÉES. 


1 . 


: 1 


INTENSITÉ 

EN BOUGIES. 


COXSOMM VTION 
l>nr 

BOLGIE-HEl RE 
GBUIMES. 


INTENSITÉ 

EN BOUGIES. 


CONSOMMATION 

pur 

BOl GIE-HEI IIE 

R* GRAMVRA. 


IKU'.I 


37.3 


3.a3 


31.6 


3.88 


1901 


23.3 


2.3o 


36.6 


a .75 


1902 


97.O 


1.70 


3 1.0 





On voit, d’ailleurs, d'après les tableaux des résultats généraux, que les lampes de ce 
genre, c'est-à-dire les lampes munies de veilleuses permanentes, consomment des quan- 
tités d'alcool qui ont varié de 1 gr. 70 à 4 gr. 5 . C’est la meilleure démonstration que 
l'on puisse donner de la perfectibilité de certaines lampes. Elle résulte d'une étude ra- 
tionnelle dans les dimensions des divers organes dont la lampe est pourvue et surtout 
dans l’adaptation de la flamme à la forme du manchon, ce qui permet l'utilisation 
maxima des calories fournies par l'alcool. 

Cette diminution de la consommation a une importance beaucoup plus grande que 
11e pourraient l'imaginer ceux qui ne considèrent que la question de dépense. 

On reproche aux lampes à alcool de donner trop de chaleur et d’échauffer non seu- 
lement la pièce où elles brûlent, mais aussi l’alcool contenu dans leurs réservoirs. 

On leur reproche également de fabriquer de l'aldéhyde par suite d’une combustion 
incomplète. Il est évident que la lampe fournira d'autant moins de chaleur pour une 
même lumière, fabriquera d'autant moins d’aldéhyde quelle consommera moins d'alcool 
et que la combustion sera plus complète. Nous avons eu au concours des lampes dont 
le réservoir ne s’est pas échauffé de plus de 2 à 3 degrés, après six heures de com- 
bustion, et qui n’ont pas donné trace d'aldéhyde. 

Les progrès réalisés dans la construction des lampes à alcool ont donc répondu aux 
différentes critiques qu’on leur adressait. 

II. — Appareils de chauffage. 

Nous ne ferons pas plus qu'en 1901 de distinction entre les réchauds qui servent 
aux usages culinaires et ceux qui sont destinés au chauffage des appartements, des 
serres, des bains, etc. Le dispositif qui reçoit ou accumule la chaleur peut varier sans 
que les organes producteurs de chaleur soient modifiés. 

Nous classerons encore dans deux catégories différentes les réchauds qui brûlenl 
l'alcool liquide et ceux qui le brûlent après l’avoir gazéifié. 

A. Réchauds brûlant l'alcool liquide. 

a. Ilcchauds sans mèches. — Aux différents types de réchauds expérimentés par le 
Jury, en 1901, est venu s'en ajouter un nouveau, celui qui ne comporte pas de mèches 
et brûle l'alcool en nappe liquide. 
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Le réchaud de M. Pasmantier , à Paris , est une petite casserole ( fig. 1 1 ) dont le rebord 
est fortement replié 04 dedans, de façon à ne laisser qu’une ouverture de 0 m. 06 a 
0 m. o 5 de diamètre. Sur le rebord, qui est méplat, 
sont percées des ouvertures que Ton peut ouvrir et 
fermer plus ou moins, en appliquant un couvercle 
annulaire et percé de trous correspondant. Dans 
l’intérieur de la casserole, et au-dessous des trous, 
sont soudées de petites plaquettes de clinquant, en 
forme de cuiller, qui sont dirigées vers le fond* 

Quand on verse de l’alcool dans cette casserole et 
qu’on l’allume, la flamme de celui-ci sort par l’ori- 
fice central, tandis que l’air pénétrant de haut en 
bas, par les trous du rebord méplat, guidé par les 
plaquettes de clinquant, lèche la surface de l’alcool 
et en active la combustion. 

Le réchaud de M. Seewer, a Billancourt (Seine), 
est également une petite casserole plate, dont le 
fond est percé de trous circulaires de o m. 01 environ de diamètre; sur les bords de 
ces trous sont soudés de petits tubes moins hauts que les bords de la casserole, et qui 
forment cheminées d’aération. L’alcool répandu dans la casserole est enflammé ; il échaudé 
les tubes et l’alcool se volatilise à son contact, il vient brûler en vapeur sur leurs parois 
au contact du courant d’air qui sort continuellement par ces cheminées d’appel; cha- 
cune d’elles représente en réalité un chalumeau renversé, dans lequel le gaz entou- 
rerait le jet d’air amené par la soufflerie. 




Fig. 11. — Rérfaud Pesmantier. 



b. Richaud* à mèches ordinaires. — Les anciens réchauds, les premiers appareils que 
le public ait appelés lampes à alcool, sont largement représentés au concours. Ce sont 
les réchauds de M. Csapèe, à Paris; de M. Nadeaijd, à Paris; de M. Gautreau, à Paris; 
le Volcan , de M. Roulleau, à Paris; c’est le réchaud à trois mèches de M. Daudel, à 
Paris (le Vttkain ); c’est le réchaud à mèches d’amiante de M. Allain, à Paris. 



c. Réchaud* à matières spongieuses. — M. Pigeon. 3 Paris, bourre le réservoir de sa 
lampe de déchets de coton. Il en est de même de M. Lefèvre, à Paris. Ces lampes pré- 
sentent de grandes garanties de sécurité. Si on vient à les renverser, l’alcool ne peut 
s’échapper. 

M. Chapuis,» Paris, a substitué l’amiante au cotou et il a adapté à la lampe un ré- 
servoir en charge, commandé par un robinet qui permet de l’tinbiber aisément. 

Enfin, M me veuve Meystre nous a montré des réchauds formés d’une pierre po- 
reuse, lôgéc dans une ferblanterie. 

d. Réchauds à alcool dit solidifié. — Nous avons déjà parié de l’emploi de l’alcool 
emprisonné dans des matières solides et combustibles. (Rapport de 1901, p. 162.) 
Des deux matières que nous avions signalées, une seule a survécu, le savon alcoolique. 
De nombreux appareils, capables de brûler ce savon alcoolique, appareils destinés à 
la cuisine de chasse ou d’excursion, ont été exposés devant le jury par la Compagnie 
gkybralæ de l'alcool, à Paris, et par M. Wid^er-Ackbrmann, à Zurich. 
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B. Réchauds brûlant de l’alcool gazéifié. 

Nous avons distingué dans notre premier Rapport, parmi les réchauds de cette caté- 
gorie, les réchauds alimentés per ascensum et les réchauds alimentés per de*censum> el. 
dans chacune de ces classes, nous avons étudié les appareils suivant la façon dont l'alcool 
V était gazéifié. Nous ferons de même aujourd’hui. 

I. Réchauds alimentés per ascensum. 

Réchauds oii F alcool est gazéifié par une veilleuse permanente • — Le bec Préféré , coustmll 
par la Société la Continentale nouvelle se prête aussi bien au chauffage qu’à l’édairage ; 
Celle-ci le place au centre d’un poêle d’appartement, dans l’intérieur d’un chauffe-bains, 
dans le foyer d’une salamandre. Le poêle que nous avons eu à examiner s’est montré éga- 
lement intéressant; il est a double circulation, muni d’un tuyau pour l’évacuation des gaz 
chauds. De plus, les petits réservoirs d’alcool dans lesquels plongent les mèches des 
becs Préféré sont en relation par le haut et par le bas avec le réservoir général cir- 
s culaire, placé dans le pied du poêle, qui renferme l’alcool, en sorte qu’il se fait entre . 

les premiers et ce dernier une circulation automatique, en thermo-siphon, et cette cir- 
culation égalise la température de l’alcool, qui tendrait à s’échauffer dans le réservoir 
du bec, s’il y séjournait trop longtemps. 

M. Éliot, à Paris, d’une part, M. Daüdel, à Paris, de l’autre, nous ont montré des 
fourneaux identiques, à veilleuses permanentes. L’alcool n’est pas gazéifié dans une 
chaudière, mais dans un tube en arcade, à travers lequel passe une mèche de coton, 
dont les extrémités plongent dans le réservoir, et au-dessous duquel on maintient la 
veilleuse. A la partie supérieure de l’arcade est adapté, soit une simple couronne, soit 
un champignon percé de trous et qui forme réservoir de vapeurs. L’alcool est, dans ce 
réchaud, simplement gazéifié; il brûle à la sortie des petits trous, sans être préalable- 
ment mélangé d’air, à la façon dont brûle le gaz sur une rampe. Tant que la mèche reste 
imbibée d’alcool, elle n’est pas détruite par la chaleur, mais elle se carbonise si on laisse 
le réservoir se vider. 

On peut rattacher à la description de ces réchauds l’étude de petits brûleurs sans 
mèches, d’une simplicité extrême ; ces brûleurs sont venus d’Allemagne où la modicité 
de leur prix en a vulgarisé l’emploi. 

Ils se composent (fig. ia) d’un réservoir à col allongé cylindrique et vertical dans 
lequel est logé un tube concentrique formant un véritable puits central espacé de celui-ci 
de quelques millimètres; que l’on imagine ce col replié sur lui-même et rentrant verti- 
calement dans le réservoir, comme le doigt d’un gant retourné, et l’on aura une repré- 
sentation assez exacte de l’aspect que le brûleur présente. Le tube central ne descend 
pas jusqu’au fond du réservoir, en sorte qu’il communique avec lui. La tête du col 
droit est percée de petits orifices. On verse de l’alcool dans le puits central qui, par 
équilibre hydrostatique, se répand dans le réservoir. On alluiue l’alcool dans le puits, 
qui flambe à la façon d’un punch, échauffe les parois du tube, échauffe la couche super- 
ficielle de l’alcool contenu dans le réservoir, el l’on voit alors celui-ci gazéifié venir 
brûler à la sortie des trous pratiqués à la partie supérieure. C’est donc là un réchaud 
où l’alcool est gazéifié par une flamme permanente. Cependant, quand la combustion 
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est trop vive, la flamme centrale, manquant d'air, séteint, pour reprendre aussitôt 
que l’air a de nouveau accès au centre. M. Mullbr, à Paris (réchaud le Brillant ); 
M. Düfour, à Paris; M. Dockès, à Paris; M. Delamotte, à Paris, ont apporté au Jury 
ce brûleur. Ceux de M. Dufour et de M. Dockès- peuvent être réglés au moyen d’unè 
bague roulant sur une rampe héliçoïdale, à la hauteur des trous de flamme; celui de 
M. Delamotte se règle en faisant jouer, dans l'intérieur du puits central, un faux 
fond mobile qui limite la quantité d’alcool. L’intérieur du réservoir renferme en outre 
une mèche d'amiante, qui conduit plus rapidement l’alcool vers les trous où il doit 
brûler. 




Fijj. ta. — Réchaud à puits central. 



b. Réchauds oit f alcool est gazéifié par une Jlamme dérivée. — La Société des calorifères 
Polo (M. Posno, directeur) n'a apporté aucune modification au réchaud Ijc Polo , qui 
avait été déjà expérimenté par le Jury de 1901 (p. 1 5 3 ). Nous ne reviendrons pas sur 
cet appareil, qui peut servir à la fois comme réchaud de cuisine et comme poêle 
d'appartement. 

M. Gaütreau, à Paris, couvre la mèche d’une grosse lampe à alcool, au moyen 
d'un capuchon percé de trous. Au-dessous de ce capuchon, la mèche, renfermée dans 
une gaine, peut, par l’abaissement de cette gaine, se découvrir plus ou moins. O11 
allume cette partie de la mèche découverte, et les flammes qui s'en échappent gazéi- 
fient l'alcool accumulé sous le capuchon. 

c. Réchauds oit l alcool est gazéifié par la Jlamme meme. — Il n'a pas été présenté de 
fourneau de ce genre. 

d. Récluiuds où l 1 alcool est gazéifié par récupération de chaleur. — Le concours de 1 90 1 
a vu l'apparition de réchauds de petites dimensions, d’une construction simple et bon 
marché qui ont été imaginés en Allemagne et dont l'usage y est répandu. Ceux-ci 
brûlent l'alcool gazéifié, mais sans être au préalable mélangé d’air. 

Dans cet ordre d’idées, on rencontre tout d’abord des réchauds dans lesquels la 
mèche ascendante conduit l'alcool vers une capsule de gazéification : celle-ci est per- 
cée de trous, et l'alcool gazeux s'en échappe pour brûler au contact de l'air. On coin- 
Concours de moieurs. 5 
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mence par échauffer cette capsule à l'aide soit dune allumette, soitdune tapette, soit 
d’une'pelile veilleuse latérale. Dès que l'alcool brûle a la surface de la capsule , il échauffe 
suffisamment celle-ci pour entretenir la gazéification. Ce sont donc des réchauds dans 
lesquels la gazéification est fournie par récupération de chaleur. 

L'un de ces réchauds a été décrit dans le Bulletin du Ministère de ï agriculture (1901, 
p. 1078) par M. Sidersky, sous le nom de brûleur Kmiermmn . Des réchauds de ce 
genre sont construits par la maisou Kemper et Damhorst, à Berlin. 

Le réservoir de gazéification peut être lenticulaire comme ceux de MM. Schuster et 
Babr, à Berlin; de M. Posno, à Paris; de M. Hauvet, à Paris; de la Compagnie géné- 
rale de l'alcool, à Paris, de M. Girbal, au Mans. Il peut être méplat à la partie su- 
périeure comme celui de M. Daudet, à Paris. Dans tous les cas falcool gazeux s'échappe 
à la périphérie de la pièce lenticulaire. Quelquefois aussi le réservoir est formé d'une 
couronne évidée, percée de trous, à l'intérieur de laquelle est une mèche circulaire 
d'amiante alimentée par deux mèches de coton, ascendantes, disposées aux extrémités 
d’un diamètre de la couronne (modèle adopté par la maison Schuster et Baër). La 
Compagnie générale de l'alcool a substitué aux mèches de coton des mèches métalliques 
qui permettent un allumage plus rapide (fig. i 3 ). 




Fig. i3. — Réchaud à gazéification simple. 



A ces appareils, il convient de rattacher le réchaud dont M. Pierre avait créé hâti- 
vement le modèle pour le faire figurer au concours de 1901 et qu’il a largement per- 
fectionné depuis (fig. ik). Le réservoir d'alcool R est cylindrique et déprimé vers son 
centre; de celui-ci part le tube porte-mèche M qui se termine par un champignon percé 
de trous à la périphérie 0, 0, et à la base p , p. A la partie inférieure du tube porte- 
mèche et contre le réservoir se trouve le godet d'allumage G. Un robinet R à plusieurs 
voies , pouvant être manœuvré de l’extérieur par son levier L , permet d’envoyer de l'alcool , 
soit dans ce godet, soit dans la mèche, permet de régler la double couronne de flammes 
et de l'éteindre. La couronne inférieure de flammes p,p maintient la gazéification dans 
la lentille supérieure, et nous aurions considéré ce réchaud comme fonctionnant à la 
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faveur de flaipmes dérivées si sa conception ne se rattachait pas plutôt aux fourneaux 
précédemment décrits. La partie supérieure dn réservoir à alcool est garantie contre la 
chaleur de la flamme par un écran E en forme de cuvette, percé de trous V. L’air appelé 
par la combustion est donc obligé de passer en grande partie entre cet écran et la paroi 
supérieure du réservoir en refroidissant celui-ci. M. Pierre a soumis au jury une cui- 
sinière à deux réchauds dans laquelle les réservoirs d’alcool, semblables à deux bouil 
leurs de machines à vapeur, s’allongent parallèlement et au-dessous du bâti de fonte 
Le réchaud Pierre peut être monté dans une carcasse de tôle et s'adapter au chauffage 
des appartements. 




MM. Etrich et Graetz, à Berlin, se sont préoccupés de gazéifier l’alcool à l’extré- 
mité de la mèche, par la chaleur même que la combustion produit; c’est le même prin- 
cipe que celui sur lequel ont été construits les fourneaux précédents. Mais il n’v a pas 
de capsule de gazéification entre la partie supérieure de la mèche et la flamme qui en 
provient. Une grosse mèche est enfermée dans un capuchon métallique dont la partie 
supérieure porte une haute saillie circulaire percée de trous, et au centre de laquelle 
est une veilleuse. Celle-ci, allumée, échauffe les parois intérieures de la saillie circu- 
laire, et y volatilise l’alcool. Elle s’éteint dès que la couronne est en feu. 

M. Roy, à Paris, couvre également une grosse mèche d’un capuchon sur lequel il 
monte une fusée centrale et une couronne circulaire, percées de trous. 

C’est encore en gazéifiant l’alcool, à la partie supérieure de la mèche, que M. Vallet, 
à Paris, obtient une flamme chauffante. 

Le réchaud imaginé, pour ce concours, par M. Dexavholsk (fig. i5), est un perfec- 
tionnement fort intéressant des petits brûleurs sans mèches dont il a été parlé plus haut. 
Le réservoir est annulaire, et au centre du réservoir est une douille circulaire', entiè- 
rement close, qui renferme non pas une mèche tressée de coton, mais du sable, de 
l’émeri; la partie inférieure de cette douille est en communication par le bas avec le 
réservoir ; et cette communication est commandée par un robinet pointeau dont le bouton 
est en B; la partie supérieure de la douille porte de petits orifices pour l’échappement 
du gaz enflammé. Dans le bas de la douille et contre sa paroi extérieure est un godet 
circulaire d’allnmage C, en communication également avec le réservoir par l’intermédiaire 
ùu robinet dont le bouton est en À ; quand la douille est échauffée par la combustion 
de l’alcool versé dans le godet , le gaz d’slcod s’enflamme et entretient sur la douille 



Digitized by v^ooQle 



—*».( 68 ).*•— 

une* chaleur suffisante pour assure** la gazéification continue. In écran, en forme 
d'entonnoir, protège le réservoir contre la chaleur de la flamme. 




Jusqu'ici les appareils fonctionnant par l'intermédiaire d'une récupération de chaleur 
ont produit du gaz d’alcool non mélangé d’air. Voici maintenant les réchauds à récu- 
pération , brûlant à la façon du bec Bunsen. 

Les réchauds Dmayrouse à alvéoles, fonctionnant à l'alcool carburé, les réchauds 
Décampé (brevet lœcomte ), fonctionnant à l’alcool dénaturé, ont été décrits au Rapport 
précédent (p. 1 56-i 55 ). Il convient d’ajouter cependant que M. Lecomte est parvenu 
à faire brûler dans ses réchauds de l’alcool carburé à 5 o p. 100, sans produire de 
flammes fuligineuses. La couronne porte deux rangées superposées de flammes. 

Les réchauds de M. Fouilloud,» Paris, à l’alcool carburé, sont également connus 
(p. 1 55 ). M. Fouilloud les présentait, adaptés à des réchauds de cuisine, fonctionnant 
soit à l'alcool dénaturé (réchaud \e Moderne), soit à l’alcool carburé (le Bleuet ) , à un poêle 
d’appartement, à des fourneaux de laboratoire, à un fourneau de cuisine comprenant 
un four de pâtisserie. 

Nous avons retrouvé également les becs ifjoo , créés par la Société la Continentale 
nouvelle, servant à chauffer, dans un poêle forme cheminée, du coke artificiel. 

Seul dans cette classe, le réchaud de M. Richard de Eiken, à Paris, nous était pré- 
senté pour la première fois. L’alcool , contenu dans un réservoir inférieur, s'échauffe 
d’abord par la combustion d’une coupe d’alcool, puis par un disque récupérateur, 
découpé en étoile, placé au milieu de la flamme. 

II. Itéehaud a alimentés per descensum. 

a. Iléchauds ou F alcool est gazéifié par une veilleuse permanente. — Aucun appareil de ce 
genre n’a été inscrit au concours; cependant, nous croyons devoir signaler un chauffe-bain 
construit par M, V (,KTIMKR Sterling, à Paris, et admis à l'Exposition, qui a clôturé le 
concours. I n réservoir d’alcool autoclave est chauffé par une série de lampes à alcool. 
Le liquide du réservoir entre en pression et sort violemment par de petits tubes, 
brasés en dessous, qui le conduisent dans dés becs Bunsen. Au-dessus de ceux-ci est 
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établi un tube à ailettes de construction spéciale', dans lequel on fait circuler lYau que 
Ion désire chauffer. 

b. Réchauds ait l'alcool est gazéifié par une flamme dérivée . — Le réchaud Prévoteau ( réchaud 
rÉronom*), à Paris, nous a été présenté identique à ce qu’il était en 1901 (p. 157). 
Dans ce réchaud comme d'ailleurs dans ceux qui seront décrits ci-dessous, l'alcool est 
gazéifié dans un tube droit rempli par un pinceau métallique, de façon à éviter le reflux 
de gaz vers le réservoir le gaz d'alcool entre dans un tube parallèle immédiatement 
en dessous du premier qui sert de mélangeur d’air, et de ce second tube partent une 
ou deux couronnes de gaz concentriques. Dans le réchaud Prévoteau , il n’y en a qu'une, 
mais à l’intérieur de cette couronne sont établies deux branches parallèles, percées de 
trous, qui échauffent constamment le tube de gazéification. Dans le réchaud Bemier 
(M. Brillié, ingénieur), a Paris, et dans le réchaud Vallad , à Paris, le tube mélangeur 
d’air est lui-même percé, et gazéifie l'alcool à son passage dans le tube supérieur. Au 
lieu de placer le réservoir à alcool rigide au-dessus du fourneau, M. Vallad le relie à 
celui-ci au moyen d’un caoutchouc, dispositif qui n’offre pas une sécurité complète. 
M. Bkrnieb a substitué pour les fourneaux destinés à l'exportation la tôle émaillée à la 
fonte; la tôle est plus légère. 

Le réchaud de M. Docxès, à Paris, comporte deux couronnes de gaz, mais au lieu 
de gazéifier l'alcool dans un tube droit, il le fait passer dans un .petit tube circulaire, 
qui est placé exactement au-dessus de la plus petite des couronnes ; celle-ci étant, bien 
entendu, percée de trous et faisant office de rampe à gaz. ' 

c. Réchauds où f alcool est gazéifié par la flamme même . — On connaît déjà le réchaud 
le Réglable, construit par M. Barbier, à Paris; malgré qu’il ait reçu, depuis 1901, 
quelques perfectionnements de détail destinés à le rendre plus puissant et plus écono- 
mique. nous ne le décrirons pas de nouveau (p. 1B8). 




Fig. 16. Réchaud Floquet. 



M. Delà hotte, a Paris et à Quessy ( Aisne), forme son réchaud en disposant l'un 
au-dessus de l’autre deux tubes circulaires de même diamètre. L’un est le gazéificateur, 
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l'autre le mélangeur d’air; ce dernier est perce' de trous et les flammes qui s’en déga- 
gent chauffent le gazéilicateur. 

Le mélangeur d'air, dans le réchaud de M. Floquet, à Paris (fig. 16), est de beau- 
coup plus grande dimension que dans les réchauds précédents. C’est une véritable 
caisse, en cuivre rouge, dont la partie supérieure, légèrement bombée de o m. 10 de 
diamètre environ, porte une série de trous concentriques. Le tube de gazéification est 
enfoncé, pour ainsi dire, dans le dôme de la caisse et se trouve chauffé par les 
flammes mêmes et par la conductibilité du cuivre. Le gaz pénétré par un injecteur 
Bunsen dans l’intérieur de la caisse. 

d. Béchauds où P alcool est gazéifié par une rémpération de chaleur. - Le réchaud con- 
struit par M. Desmgnes de Mallappert est également muni de deux couronnes concen- 
triques ; au centre de la plus petite est un champignon à double enveloppe, qui est 
relié par un tube horizontal au réservoir en charge, et qui constitue un véritable récu- 
pérateur. 

L’alcool y accomplit une double circulation et s’y gazéifie, poursuit son chemin à 
l’état gazeux dans un tube horizontal, en prolongement du premier, et traverse en 
arrière un robinet pointeau; il entre dans le tube horizontal qui sert de mélangeur 
d’air et qui est placé cette fois, non pas en dessous, mais en dessus du tube gazéifi- 
cateur. Il alimente les deux couronnes concentriques fixées sur le tube mélangeur d’air, 
et réchauffe constamment le champignon récupérateur. M. Desvignes dispose son brûleur 
en poêle d’appartement. 

M. Desvignes a fait fonctionner devant le Jury une rôtissoire où les viandes sont 
cuites par la réverbération à leur surface de jets d'alcool gazéifié, semblables aux jets 
que fournissent les rampes à gaz. 

Ainsi qu’en 1901 on a pris comme étalon pour juger de la valeur des réchauds la 
quantité d’alcool qu’il convient de brûler pour porter a l’ébullition un lilre d’eau. E11 
même temps f on notait le temps nécessaire pour parvenir à ce résultat. Les chiffres 
obtenus par M. Villard sont consignés dans le tableau suivant : 



CONSOMMATION DES RECHAUDS. 
(D’après les essais do M. Villard.) 



NOM DES EXPOSANTS. 


ALCOOL EMPLOYÉ. 


CONSOMMATION 

À L'HEURE 


POUR ÉLEVER 
UN LITRE D'EAU k L'ÉBULLITION 
IL A FALLU 






BR OBAMMKS. 


Alcool 

en grammes. 


Temps. 













RECHAUDS SANS MECHES A I/A1R LIBRE. 



Pasüaistier . 


Dénaturé 


3/10 


32 


Skewrr 


fdjttn 


2 00 


3o 
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NOMS DES EXPOSANTS. 



ALCOOL EMPLOYÉ. 



CONSOMMATION 

À L'HhlRB 
B* QUkMMt». 



POUR ELEVER 

UN I.ITBE D’EAU À L'EBULLITION 
IL A FALLU 



Alcool 

en grammes. 



RECHAUDS A MECHES ORDINAIRES \ L>AIR LIBRE. 



HAPéE. . . 
(jACTREAU . 

Roilleal . 

L4IN . . . 



Dénaturé 


3o6 


4 i 


Idem 


1 79 


33 


Idem 


1 6 o 


3a 


Idem 


9o4 


34 



RECHAUDS A MATIERRS SPONGIEUSES. 



GEOlf. . 
Chapuis. 



Dénaturé . 
Idem 



1 30 

«O* 



36 

38 



RÉCHAUDS A GAZEIFICATION PF.R ASCESSVM 

a. A veilleuse permanente. 

Société Continental* nouvelle . 



.iot . . . 
D u DEL. . 
irotîR . 



SoCléTé DES i:\LORIPKRRA Poi .0 . . . 
G \l TR* U 



b. A Jlamme dérivée. 



Dénaturé 


i5/| 


34 


Idem 

i 

i 


17*1 


33 



(I. A récupération. 

Dénaturé. .... 



Compagnie gén kr \ le de l'alcool. 

ERRE 

EhRICII BT Gr\KTZ 



Idem. 
Idem. 
Idem . 
Idem. 
Idem. 



Dbnayroube . 



Carburé 5o p. ioo. 

Dénaturé 

Idem 

Décampa { Idem 

Idem 

Carburé 5o p. ioo. 
Dr Eiken I Dénaluré 



Temps. 



8 

19 

19 

10 



18 

19 



Dénaturé 


180 


3o 


1 0 


Idem . . 


918 


36 


10 


Idem 


i53 


3i 


1 3 


| Idem 


176 


3t 


1 1 


I Idem 


3/10 


36 


9 


j Idem 


17 ^ 


3i 


11 



i3 

i3 



109 


Pour 1/9 litre 
i6,3 


9 


i38 


39 


i4 


900 


3o 


9 


958 


34 


8 


966 


37 


7 


938 


3 a 


8 


Pour i/4 de litre 


Pour i/4 litre 




174 


8 


5 


i 994 


33 


6 


1 960 


3? 


8 


j 9l4 


43 


19 


3 10 


35 


10 


196 


;< 7 




100 


*9 


19 


958 


3 a 


7 
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NOMS des exposants. 


ALCOOL EMPLOYÉ. 


\ L'HEURE 


IL A 


FALLU 






1 * MUMMK». 


Alcool 










en grammes. 


Temps. 


1 1 
RÉCIfAIDS A GAZÉIFICATION 


PEU liBSCESSI’H 








b. 4 flamme dérivée. 






PaAvqtkaii 


Dénaturé T 




3(> 


8 ' 


Bermkii 




* l * 

353 


37 


6 ' 


Vallad 


Idem 


180 


36 


ia' 


Dock es 


Idevi 


• S 00 


h 6 


1 V 




Idem 


1 ao 


h\ 


aa' 


c. 


A gazéification par h flamme . 






Babbieh 


Dénature » . . 


3ao 


38 


! 7 ' 


Delamotte 


Idem 


3i a 


36 


6' 


F I.OQI ET 


Idem 


3o8 


33 


6' 




d. A récupération . 






Db 9VIG*ES J>E Mt LL APPERT 


Dénaturé 


3a6 . 

; 


As j 


8' 



Nous avons déjà fait remarquer en 1901 que la gazéification préalable de l'alcool 
n amenait pas grande économie dans la consommation de liquide. La démonstration 
est encore plus frappante dans les expériences de 1902 ; quel que soit le réchaud, que 
l'alcool y bride liquide ou qu'il y bride gazéifié, il faut, pour faire bouillir un litre 
d’eau, dépenser de 3o à 35 grammes d’alcool dénaturé. La puissance du réchaud n'a 
pas d'influence, si ce n’est sur la durée du chauffage. 

Cependant les réchauds à gazéification présentent un avantage sur les réchauds à 
mèches; la flamme disposée, en général, sous la forme de couronne, peut être plus 
facilement dirigée sur le vase que l’on désire chauffer. Elle est plus fixe et ne vacille 
pas sous l’influence du moindre déplacement d’air; de plus , grâce au robinet pointeau, 
elle peut être réglée à volonté. 

III. — Appareils divers. 

A. Chalumeaux \ braser. 

M. Fouilloud, à Paris, a conservé pour la construction de son chalumeau à braser 
le dispositif que le Jury avait été à même d’apprécier déjà en 1901 (p. 160); il a 
créé des modèles encore plus puissants que ceux cités précédemment ; celui qu’il a pré- 
senté au Jury comportait une double tige de récupération, projetait une flamme d’al- 
cool carburé de 35 centimètres de long, et produisait un travail que l’on peut esti- 
mer d’un tiers supérieur à celui que le modèle de 1901 pouvait fournir. 

La Société des brûleurs Roger a adapté son système de brûleur a un chalumeau à 
braser, fonctionnant à l’alcool carburé sous 9 kilogrammes de pressiou. 
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B. Fers a souder. 

M. Fouilloud a également perfectionné ses fers à souder; iis sont capables aujour- 
d'hui de fonctionner à l'alcool dénaturé seul, et fournissent une quantité de chaleur 
comparable à celle des fers à souder au gaz, avec une dépense de 900 grammes 
d alcool à l'heure. M. Fouilloud construit pour les ateliers des usines où Ton soude 
de grandes quantités de boites (conserves alimentaires, sardineries, etc.) des rampes 
en communication d'un coté avec un réservoir où l'alcool est comprimé à o k. 5 oo, 
d'un autre avec un nombre indéfini de fers à souder; chacun d’eux est muni de tuyaux 
de caoutchouc souple, et est commandé par un robinet pointeau indépendant. 

C. Lampes a souder, a braser. 

M. Fouilloud nous montre encore des lampes à souder, à braser, dont nous con- 
naissions déjà la bonne construction. 

M. Pierre également nous rappelle ses lampes soudeuses, ses petits chalumeaux 
pour joailliers, horlogers, etc. 

M. Delamottr a apporté au Jury une lampe Barthel , de Dresde , brûlant 38 o grammes 
d’alcool dénaturé à l'heure. 

D. Appareils de laboratoire. 

Deux constructeurs seulement ont présenté des appareils aménagés spécialement 
pour les laboratoires: ce sont deux becs Bunsen, destinés aux incinérations, aux 
fusions, etc.; l'un, construit par M. Meyer, à Vitry-le-François, l'autre par M. Barthel, 
à Dresde, et présenté par M. Delamotte. . 

Le chalumeau de M. Meyer est relié par un tuyau de caoutchouc à un réservoir de 
pression à 1 kilogramme; il est formé par une masselotte de bronze, creusée en son 
milieu et dans l'épaisseur de laquelle l'alcool peut circuler. On commence par 
échauffer la masselotte, dont la température s’entretient ensuite par la chaleur de la 
combustion même. 

Le chalumeau de Barthel possède exactement la forme et l’aspect extérieur des becs 
Bunsen de nos laboratoires; il fonctionne à l'alcool dénaturé alimenté par un réservoir 
en charge de 80 centimètres. C’est encore dans la paroi de la masselotte que l’alcool se 
gazéifie et se surchauffe. 

M. Delamotte a réalisé des rampes à gaz d’alcool pour chauffer les étuves, les 
bassines d'évaporation, etc. Elles sont formées de deux tubes superposés, l’une rece- 
vant en charge l’alcool et le gazéifiant, l'autre faisant fonction de mélangeur d'air, 
percé d’orifices à l’extrémité desquels brûle le gaz , et chargé de chauffer le tube gazéi- 
ficateur, système identique à celui que M. Delamotte emploie dans la construction de 
son réchaud. 

Les réchauds de M. Denayrouse, de M. Fouilloud, de la Société des brûleurs Roger, 
de M. de Eikel, tous ceux qui ont une grande puissance calorifique, peuvent avec 
avantage figurer dans nos laboratoires. 

E. Fers a repasser. 

Le fer à repasser de M. Wintenbbrger, dans lequel on introduit une rampe à gaz 
d'alcool, n'a pas reparu à ce concours (p. 169). H nous a été présenté, sous une forme 
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un peu différente, par M. Kalmar, à Budapesth; sa consommation de 90 grammes à 
l'heure est identique à celle du précédent. Le public semble préférer l'emploi d'un ré- 
chaud quelconque pouvant être aménagé pour chauffer un ou plusieurs fers à repasser 
ordinaires et au besoin se prêter aux usages culinaires. La Société la Continentale 
nouvelle, M. Hàuvbt, M. Daudel, M. Db8vignes dr Mallafpbrt, ont fait de leurs ré- 
chauds des chauffe-fers à repasser. 

F. Chaufferettes, Chauffe-plats, rtc. 

Nous avons retrouvé les appareils de la Société de chauffage hygiénique (M. Là- 
bordr, directeur), à Agen, déjà décrits (p. i 63 ), ainsi que d'autres, assez semblables , 
construits par M. Hauvet, à Paris. 

G. Fers 'a friser, à onduler. 

Cette classe d’appareils ne comportait que deux concurrents, M. Lefèvre, à Paris, 
dont nous connaissons déjà les appareils (p. 1 63 ) et M. Delahotte, à Paris. 

IV. — Conclusion. 

Les progrès accomplis depuis le concours de 1901 ne sauraient être méconnus; 
ainsi que nous Pavons fait remarquer plus haut, plusieurs de nos constructeurs ont 
réalisé des perfectionnements qui correspondent à une économie de combustible et k 
un meilleur fonctionnement de la lampe. En tous cas, des inventeurs et des construc- 
teurs nombreux se sont mis à l'œuvre pour résoudre, avec toutes les garanties de sécu- 
rité et d’économie, le problème de l’éclairage et du chauffage par l’alcool. 

On peut, dans les annales de l'industrie, citer nombre de problèmes qui ont été, au 
début, en partie réalisés par des tâtonnements empiriques; mais aucun de ces pro- 
blèmes n’a pu recevoir une solution définitive que le jour où la science l’a étudié 
avec la patience désintéressée et les procédés rigoureux dont elle dispose. 11 semble 
qu’il soit temps aujourd’hui de demander à la science ce que des forces disséminées, 
impatientes de conclure, insuffisamment instruites, ne peuvent apporter. 

Nous opérons sur des mélanges quelconques; l’alcool, de composition à peu près 
constante, il est vrai, est additionné de méthylène , qui est loin d’être un corps pur. On 
ajoute des carbures provenant de la distillation de la bouille; mais quels carbures? 
Du benzol, mélangé plus ou moins de ses homologues supérieurs, de thiophènes, de 
produits sulfurés, etc. On ajoute des hydrocarbures du pétrole; mais ces hydrocarbures 
sont des mélanges complexes, à point d’ébullition variable. Nous opérons avec des 
lampes de construction différentes, dont les organes ont été créés, dans leurs formes 
et dans leurs dimensions, en s’inspirant surtout des faits de l’expérience. Nous couvrons 
la flamme d’un manchon, dont la composition nous est mal connue, et qui ne s'adapte 
pas toujours à la courbure de cette flamme. 

Vous rendriez, Monsieur le Ministre, un grand service à la cause de l’agriculture, 
en appelant sur le problème du chauffage et de l’éclairage à l'alcool l’attention du 
monde savant. 
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NOTE SUR UES PHÉNOMÈNES 



DR 

LA COMBUSTION DANS LES MOTEURS FIXES A L’ALCOOL, 

PAR M. SOREL, 

MEMBRE D( JURY DE LA PREMIÈRE SECTION. 



Monsieur le Ministre, 

Avant eu, pour la seconde fois, l'honneur d’être désigné par vous comme membre 
du Jury des moteurs à alcool et classé dans la section des moteurs fixes, je me suis mis 
d’accord avec M. Ringelmann pour installer, dans la cour de la station d’essais qu’il 
dirige*, un petit laboratoire provisoire destiné spécialement à l’analyse des liquides 
employés et à l’étude dés produits de leur combustion dans les moteurs. 

Le nombre et la diversité des moteurs examinés, dont les uns rentraient nettement 
dans la catégorie des moteurs fixes et les autres se rattachaient plutôt à celle des mo- 
teurs d’automobiles, donnaient à cette étude un grand intérêt et en faisaient le préam- 
bule de la mission spéciale que vous avez bien voulu me confier. 

J’ai été aidé dans ce travail par MM. ‘ Pïnaudier , mon préparateur; Bonnard, ingé- 
nieur des arts et manufactures; Hanicotte, élève libre de l’Institut agronomique. 

L’alcool dénaturé pur et l’alcool carburé ayant été exclusivement livrés par (a maison 
Leprêtre, de Montrouge, leur vérification a été très facile. Je me bornerai à dire que 
la méthode de contrôle a été exactement conforme à celle qui est décrite dans le rap- 
port que j’ai eu l’honneur de vous adresser au nom de la commission mixte du dernier 
Jury. De même qu’au concours précédent, il a été prélevé un échantillon pour chaque 
moteur. Nous n’avons pas trouvé de divergences sensibles entre ces échantillons et 
nous avons conclu que les alcools dénaturés, d’une part, les alcools carburés, d’autre 
part, étaient de composition constante. 

On peut donc admettre, pour chaque type, un pouvoir calorifique bien défini. 

En ce qui concerne le carburant employé pour les moteun fixe$ (je n’en ai pas eu 
d'autres entre les mains), il diffère de celui qui a été employé dans la plupart des 
essais du dernier concours et est d’une densité plus élevée, si bien qu’un litre d’alcool 
carburé pèse, à la température de 16 degrés, 856 grammes, tandis que la plupart des 
échantillons pesaient, dans les mêmes conditions, 863 grammes en 1901. 

Le carburant était du benzol de houille à 96.6, c’est-à-dire que 96.5 volumes sur 
100 distillent à la température de 100 degrés, le reste passant presque entièrement à 
la température de 1 1 2 degrés. Ce n'est donc pas de la benzine pure, mais un très bon 
benzol du commerce. 

D’après les expériences que j’ai faites jadis pour la commission relative aux emplois 
de l’alcool dénaturé que vous avez instituée, le point d’inflammation de cet alcool car- 
buré est inférieur à o degré centigrade; je me propose d’étudier bientôt la tension 
de vapeurs de ce mélange, point fort important pour l’étude des applications de tel ou 
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tel carburateur. Dans beaucoup de carburateurs, l'aspiration produite au troisième 
temps détermine à la fois l'introduction de l'air et la pulvérisation du liquide combus- 
tible à une température voisine de la température ambiante : le rapport de l’oxygène 
au combustible varie donc avec la tension de vapeurs de ce dernier, c’est-à-dire avec la 
température. L'alimentation du moteur est donc alors dans une étroite dépendance 
de la température. 

L'analyse de l’alcool carburé employé dans les essais sur moteur s fixes est traduite 
par les chiffres suivants rapportés au kilogramme : 



Carbone .> 0,6899 

Hydrogène 0,0968 

Oxygène 0,1677 

Kan o,o685 



o, 99 8 9 



Ces chiffres, communiqués à M. Kingelmann, ont servi à déterminer le pouvoir ca- 
lorifique du combustible employé et à établir, comme l'an dernier, le coefficient de 
comparaison entre les essais faits à l'alcool carburé et à l'alcool dénaturé pur. 

Sans oser trop m'aventurer, avant que des expériences de laboratoire soient venues 
préciser la question, je ferai remarquer une coïncidence qui n’est pas évidemment 
fortuite, mais qu’on peut, jusqu'à nouvel ordre, attribuer à l'absence de certains pro- 
duits employés l'an dernier, ou à une meilleure connaissance des conditions de l’emploi 
de l’alcool carburé. L'an dernier nous avons constaté, sur la majeure partie des mo- 
teurs, la production plus ou moins notable d'aldéhyde formique ou de trioxyméthylène, 
accompagnés parfois de proportions d'acide acétique telles que l'odorat en était très 
nettement affecté. 

Cette année l’aldéhyde formique ne s'est présentée qu'accidentellement. L’acide acé- 
tique parait être un produit constant dans les moteurs actuels, mais il varie en quan- 
tité d’une façon très considérable. 

D'après la composition de l'alcool dénaturé et de l'alcool carburé qtie nous avons 
employés, il faudrait théoriquement, par kilogramme de combustible, 5 m. c. 891 
d’air pour le premier, et 8 m. c. 990 pour le second. 

Si l'on admet le rapport 0.7 trouvé l'an dernier entre les consommations des deux 
combustibles, on voit que, théoriquement, il faudrait les mêmes ouvertures de la sou- 
pape d'admission d'air; ce fait est un peu modifié parce que les tensions de vapeurs des 
deux combustibles ne sont pas comparables. 

Nous verrons, d'ailleurs, plus loin, que les quantités d'air à fournir pour obtenir 
une combustion complète représentent au moins une fois et demie les quantités théo- 
riques dans la plupart des moteurs étudiés. 

Étant déchargé, cette année, de l'examen de tous les liquides employés par les con- 
currents de toutes les classes étrangères à la section des moteurs fixes, j'ai pu. me 
consacrer à l'étude des produits de la combustion dans les moteurs fixes ou présentés 
comme fixes. 

Deux points surtout étaient à examiner : 

i° État des soupapes; 

s° Bonne combustion des liquides. 
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L'état des soupapes demandait une attention spéciale, car on reproche souvent à 
l'alcool soit purement dénaturé, soit carburé, d'une part d'encrasser la soupape d'ad- 
mission et même de la faire adhérer à son siège après refroidissement du moteur, 
d'autre part d'attaquer et de piquer la soupape de refoulement. 

Il est certain que j'ai quelquefois constaté ces faits; mais, comme on le verra dans 
les tableaux annexés à cette note, c'est une exception, et les soupapes des bons mo- 
teurs n'ont présenté rien à signaler. 

Certaines soupapes d'admission ( VVinterthur) étaient d'une propreté absolue sur leur 
face extérieure, d'autres étaient légèrement salies, mais par une couche impondérable 
et sèche : sur quelques-unes on constatait un dépôt de noir de fumée qui semblait 
parfaitement sec, mais qui, recueilli et chauffé dans un tube à essais, laissait distiller 
des carbures liquides; dans quelques appareils nous avons constaté la présence de pro- 
duits goudronneux, et même, dans un cas, l'existence d'au moins 1 centimètre de 
produits liquides; mais le plus souvent le siège était parfaitement net. Dans le dernier 
cas seulement il y avait, après refroidissement, adhérence de la soupape sur son siège. 

En présence de telles différences, on ne peut, ce me semble, incriminer l'alcool, 
car, s'il était le seul coupable, les mêmes accidents se reproduiraient sur toutes les 
soupapes d'admission. C'est plutôt du côté du carburateur qu'il faut chercher : il est 
probable que, lorsque l'alcool n'est pas vaporisé, mais simplement divisé, les goutte- 
lettes qui viennent toucher la soupape surchauffée s'y décomposent brusquement, avec 
formation de carbures d'autant plus riches en carbone que la température est plus 
élevée et le temps de contact plus prolongé. Il semble que l'on peut arriver à la longue 
à la production de coke. 

En ce qui concerne les soupapes d'échappement, ta présence constante de l'acide 
acétique dans les gaz produits porterait à admettre qu'il y a constamment attaque. Il 
n'en est rien cependant, au moins en cours de marche : beaucoup de soupapes exa- 
minées ne présentaient pas trace d'attaque, même quand l'acidité des vapeurs pro- 
duites était très sensible. Je n'ai rencontré que dans quelques cas, difficiles a relier les 
uns aux autres, cet enduit jaunâtre ou ces champignons jaunâtres, indices d'une 
attaque. Une seule fois, j'ai constaté attaque nette du siège de la soupape d'échappe- 
ment. 

Toutefois, puisqu'il existe de l'acide acétique dans les vapeurs, il faut bien admettre 
qu'après l'arrêt et le refroidissemeot du moteur il peut se condenser un liquide acide 
qui attaque et fait rouiller le métal. 11 convient donc, après arrêt, de graisser le 
cylindre et de lui faire faire quelques tours pour empêcher le contact direct du métal 
et de l’eau condensée. 

J'arrive maintenant â l'examen des produits gazeux de la combustion. 

Des résultats d'analyse chimique ne peuvent avoir de valeur que si le lecteur est à 
même de juger la méthode expérimentale employée et de vérifier la façon d'interpréter 
les résultats bruts. 

Donc, au risque d’étre accusé de longueurs, je vais d'abord décrire la façon dont 
les échantillons ont été prélevés puis analysés et l’interprétation donnée. 

Je ne me dissimule pas qu'une seule prise d'échantillon par moteur est insuffisante 
pour juger un moteur, même quand sa marche parait bien réglée, mais tout chimiste 
qui 'sait les lenteurs d'une analyse aussi complexe jugera qu'il était impossible de faire 
plus dans le délai qui nous était imparti. 
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b ailleurs, il est plus intéressant, pour le but envisagé, d'étudier un grand nombre 
de cas divers qu'un petit nombre de cas semblables sur quelques moteurs. 

Lorsque le temps me fa permis, soit parce que les concurrents convoqués ne ré- 
pondaient pas tous à l'appel, soit parce qu'un jour férié empêchait le Jury de faire 
deux essais dans la même semaine, j'ai prélevé deux échantillons au lieu d'un, afin de 
de me rendre compte des variations que peut entraîner réchauffement du moteur. 

Prises à? échantillons. — Les prises d'échantillons ont toujours été faites pendant la 
marche à pleine charge, qui est la plus fréquente dans les opérations industrielles, et 
de façon b ce que les produits de la combustion fussent prélevés dans l'intervalle entre 
deux coups à vide , autant du moins que le permettait la marche du moteur. 

Avec les moteurs munis d'un régulateur, le 
résultat cherché a presque toujours été ob- 
tenu ; avec les moteurs très rapides sans régu- 
lateurs. nous avons eu quelques insuccès, 
ainsi que le montre le tableau annexe des ana- 
lyses. 

Deux échantillons ont été perdus parce que 
le tube de prise a été bouché par de la suie. 

Pour éviter, autant que possible , toute cause 
d'erreur, il convient de prendre les échantil- 
lons le plus près possible de ta soupape 
d'échappement, afin d’éviter les réactions se- 
condaires, de refroidir aussi rapidement que 
possible les produits de la combustion. Enfin, 
il convient d’examiner sinon quantitative- 
ment, au moins qualitativement, les produits 
condensables, eau, produits carburés liqué- 
fiables ou solidifiabies, à côté des produits 
gazeux. 

Dans ce but, j'ai adopté le dispositif sui- 
vant (fig. 1 ). Un trou de 3 millimètres de 
diamètre était foré dans le tuyau d’échappe- 
ment, le pins près possible de la soupape 
d’échappemenf. Dans ce trou on engageait 
l’extrémité, coupée eu sifflet, d'un tube en 
argent a (pour éviter toute perte d'oxygène) 
muni d’une bride du même métal b , garnie 
d’une feuille de carton d’amiante rendue molle 
par humectation, et que l’on serrait fortement 
contre le tube d’échappement : on avait ainsi 
un assemblage hermétique; de plus, l’aspect 
extérieur du tube d’argent, dans sa partie plongée dans les gaz d'échappement, révé- 
lait souvent l'existence de carbures solides, même quand les gaz d'échappement pa- 
raissaient absolument incolores. 

Le tube d’argent recuit et bien flexible était relié par une soudure à ('argent a un 
petit serpentin en cuivre plongé dans l'eau A, et aboutissant à un petit tube en verre B, 
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où se réunissaient les produits condensés : de ce collecteur partait un tube coudé 
muni d'un robinet c destiné à la prise des échantillons gazeux. 

Le condenseur décrit ci-dessus était fixé lors de 1 a mise en route de l'essai et donnait, 
suifant les cas, de quelques gouttes k quelques centimètres cubes de liquide. Il ne nous 
fournissait donc qu'une indication utoyenne sur la composition quuktMtme des produits 
condensables de la combustion. Il faudra revenir sur cette question quand nous entre- 
prendrons, a tête reposée, des essais méthodiques sur quelques moteurs convenable- 
ment choisis. 

Je donne cependant les indications intéressantes recueillies dans ces essais rapides. 

La prise des gaz devait être instantanée, de façon à éviter, autant que possible, une 
prise d'échantillon au moment d’une marche sans explosion. Malgré tontes les précau- 
tions prises, je ne suis pas toujours arrivé à éviter de tomber sur un coup sans carbu- 
ration, et je suis porté à croire que les carburateurs ne fonctionnent pas toujours 
fidèlement, à cause des vibrations du bâti. 

Pour prendre les échantillons gazeux, j'ai préparé (fig. a) des pipettes en verre 
d'une capacité de 75 centimètres cubes environ, dont une extrémité était terminée par 
une pointe étirée, et f autre portait un tube sur lequel étaient ménagés deux étran- 
glements A et B. 




Fig. a. 

La pipette recevait quelques centimètres cubes d'alcool , puis était reliée à une bonne 
trompe à mercure. La base de celle-ci étant plongée dans le mercure, on portait l'al- 
cool k l'ébullition, de façon k chasser la majeure partie de l'air, puis on faisait le ride : 
celui-ci étant presque complet, on chauffait la pipette et le tube de plomb reliant 
celle-ci à la trompe, de façon k distiller tout l'alcool et à chasser les dernières tracés 
d'air, puis, quand la trompe avait fonctionné plusieurs minutes sans rien extraire, on 
scellait au chalumeau l'étranglement A. Dans ces conditions, il suffit d'un quart 
d’heure pour préparer une pipette. 

Le réfrigérant étant posé et purgé par les gaz d'échappement, on prépare la rupture 
de l'extrémité de la pipette en amorçant une fente par le frottement d'un couteau de 
verrier bien affûté, et l'on introduit la pointe de la pipette dans le caoutchouc qui fait 
suite au robinet du réfrigérant On attend alors qu'un coup k vide se produise, puis, 
après deux coups en pleine marche, on brise la pointe par une pression brusque des 
doigts, et presque aussitôt on ferme le robinet. L'échappement par le réfrigérant ayant 
été obturé par la fermeture du caoutchouc, les gaz n'ont pas été modifiés; on a donc, 
dans les conditions indiquées, toutes chances de prendre les produits mêmes de la 
combustion. Le robinet étant fermé, on a tout loisir de sceller l'étranglement B et, 
par conséquent, d'enfermer un échantillon fidèle des gaz fournis au moment de la 
prise d'échantillon. 

Les basses températures que nous avons subies dans le courant du mois de mai ont 
permis de constater dans les pipettes la condensation de petites quantités de benzine 
et de naphtaline (exceptionnellement). 
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Analyse des échantillons gazeux . — Vu la nécessité de prendre des échantillons 
presque instantanés, a6n d'éviter l'influence perturbatrice des coups à vide , nous ne 
pouvions faire que des prises d'un très petit volume (76 centimètres cubes environ). 
11 a donc fallu recourir a des appareils de mesure d'une très grande sensibilité. Pai 
choisi naturellement Yeudtomètre de Schlœsing, muni de tous les perfectionnements 
apportés par mon ami Th. Schlœsing : ses tubes ont été gravés, par M. Girardin, avec 
une telle finesse qu'on peut apprécier facilement le dixième de millimètre. Toutes 
les corrections de dilatation ont été faites, tant sur les indications du baromètre 
donnant le vingtième de millimètre que sur celles du manomètre de l'eudiomètre. 
Comme liquide renouvelé autour des branches de l'eudiomètre, j'ai employé le chlo- 
rure de calcium légèrement acide qui présente, vis-à-vis de l'eau, l'avantage d'être 
sensiblement plus réfringent, et, par suite, de rendre plus visibles les divisions très 
fines du manomètre; d'autre part, de s'opposer à la formation de dépôts ou de végéta- 
tions sur les tubes. Dans ces conditions, avec l'emploi du viseur de Th. Schlœsing, on 
|>eut faire les lectures au dixième de millimètre près et être certain des corrections de 
température à calculer d'après les tables de Bunsen. 

Ainsi qu’on le sait, toutes les lectures sont faites, dans l’eudiomètre de Schlœsing, 
à volume constant et à pression variable; elles ont toujours été faites à l'état de saturation 
par la vapeur d'eau : on notait donc chaque fois la pression barométrique corrigée, 
la pression indiquée par le manomètre de l’eudiomètre, la température de la chambre 
de mesure. La plus grande partie des mesures ont dt\ être faites après l’intervention 
de réactifs absorbants liquides, à savoir : 

Potasse en dissolution saturée pour éliminer l’aride carbonique; 

Acide pyrogallique saturé et potasse solide en excès pour éliminer l’oxygène; 

Chlorure cuivreux en solution acide pour éliminer l’oxyde de carbone, puis potasse 
pour absorber les vapeurs d’acide chlorhydrique produites par le réactif absorbant; 

Chlorure cuivreux ammoniacal pour éliminer l'acétylène, puis acide sulfurique 
étendu, destiné à absorber les vapeurs ammoniacales (1) . 

La présence de ces réactifs dans les cloches servant de laboratoire créerait une 
‘ grande difficulté si l'on transvasait directement les gaz de la cloche dans l'eudiomètre, 
car on ne connaîtrait plus la tension de la vapeur d'eau, et, par suite, tout calcul de 
correction deviendrait impossible. 

On peut évidemment, avec une main. très exercée, et en employant des volumes de 
gaz tels qu'il suffise d’une quantité de réactif juste’suffisante pour mouiller les parois 
du tube laboratoire, éviter tout danger d'introduction du liquide absorbant dans l’eu- 
diomètre, quitte à recommencer plusieurs fois l’action du réactif; mais ces opérations 
sont toujours risquées, et comme je ne disposais généralement que d’un échantillon 
suffisant pour une analyse, j’ai adopté, pour plus de sécurité, l'emploi d’une pipette 
Doyère modifiée afin de faire les transvasements de gaz, en ne laissant dans l’éprou- 
vette qui serait portée à l'eudiomètre qu'une quantité de liquide si faible qu’elle ne 
pouvait mouiller la totalité du verre de cette éprouvette. 

D'après un {[ranci nombre d'essais que j'ai eu l'occasion de taire antérieurement, on ne trouve pas, 
dans le produit des explosions, de {jaz sensiblement absorbables par l'acide sulfurique, soit bouili, soit 
filmant : j’ai donc pu éliminer la recherche des rarhures de la série élhyiénique (-.'■H*" et de ta série 
acétyiénique (sauf l'acétylène) de la série C'H 2n “ 5 . Par contre, quelques échantillons ont montre l'existence 
de la benzine et même probablement de la naphtaline. 
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La ligure 3 montre le dispositif que j’ai adopté à mon entière satisfaction, et qui 
esl d'un maniement très simple et très facile. 




Fig. 3. 



La pipette consiste en un tube cylindre À, terminé à la partie inférieure par un 
robinet a bien rodé; son extrémité supérieure, en forme de cône, se raccorde avec le 
siphon capillaire renversé b habituel. Cette pipette est maintenue à poste fixe par une 
pince. Le robinet se prolonge par un tube de caoutchouc à parois épaisses qui le 
met en communication avec un réservoir à mercure B, disposé pour être porté à deux 
hauteurs différentes en B et B n de façon à agir soit par aspiration, soit par com- 
pression. 

Le siphon renversé, calé par du caoutchouc, plonge dans la cuve en verre C, dont la 
partie supérieure est élargie pour permettre les manœuvres de transport des tubes la- 
boratoires, et qui porte vers le haut de la partie cylindrique étroite une tubulure 
latérale c , quun tube de caoutchouc met en communication avec un flacon de verre 
à tubulure inférieure D. Quand ce flacon occupe la position D, le mercure de la cuve 

Concours de moleuib. 0 
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y reflue et dégage ia pointe du siphon capillaire b\ dans la position Dj le mercure est 
renvoyé à la cuve. 

La manœuvre est très simple; la cuve étant pleine de façon à recou- 
vrir la pointe capillaire du siphon b, et le tube A ainsi que son siphon 
étânt pleins de mercure, on ferme le robinet a, et Ton apporte avec la N 
cuiller décrite par Bunsen (fig. 4) la cloche dans l'éprouvette de façon 
à en coiffer le tube capillaire. En saisissant la base de la pointe co- 
nique ihtre le pouce et l'index de U main gauche, on enfonce la cloche 
de façôû que l'extrémité du tube capillaire en touche le sommet, puis 
on atnèüe le flacon D à la position Dp le mercure de l'éprouvette s’é- 
coule ét laisse Voir l’extrémité du siphon. On met alors le vase commu- 
niquant B dans sa position inférieure, et l'on ouvré le robinet a d’abord 
en plein, puis de moins en moins, à mesuré que s'élèvent le mercure 
et le réactif dans le tube laboratoire; aussitôt que la dernière bulle de 
gaz a été aspirée, on lâche le tube laboratoire qui se soulève de lui- 
même et il n'y a que du mercure qui pénètre dans la pipette. 

On ramène le vase D en D 1 et on petit enlever le tube laboratoire 
ne contenant que du mercure et le réactif employé. 

Ensuite * on porte sur la cuve un tube laboratoire propre plein de mercure, on en 
coiffe le siphon, on amène le vase B en B n en ayant soin d'incliner fortement le tube 
laboratoire, on ouvre le robinet a et tout le gaz est expulsé et recueilli. Si une trace 
de réactif est entrée dans le Siphon b, elle vient se coller sur la paroi du tube labo- 
ratoire et ne peut pénétrer daùs l’eudiomètre. 

Une fois toutes les absorptions effectuées, il reste un mélange d’azote et de gaz 
combustibles de la série carburée OH 2 " 4-2 , et parfois un peu de vapeur de ben- 
zine. 

Il y a, dans ce dernier cas, une cause d’erreur, s’il y a assez de benzine pour sur- 
saturer les gaz fUes ou s’il s’est produit, comme en un cas, un peu de naphtaline, 
car l’analyse ne rehd compte que des vapeurs ou corps gazéiformes (1 ). 

Dès lors on opèfre par combustion. 

Au gaz résiduel mesuré dans l’eudiomètre, on ajoute un volume mesuré d’oxygène 
pur, capable de brûler tous les gaz combustibles. Mais, le plus souvent, le mélange 
explosif ainsi formé serait trop pauvre pour que la combustion fût complète. Il con- 
vient d’y ajouter une quantité des gaz de la pile (H 2 -f-0) telle que le mélange com- 
bustible total ne représente pas la moitié du gaz total, et au moins le quart Dans ces 
Conditions, on est certain d’obtenir une combustion complète* sans formation d’une 
trace de composés oxygénée de l’azote* 

Le voltamètre employé pour la production du gaz de la pile est l’appartjl bien 
connu de Buusen; je rappellerai seulement qu’après un fonctionnement de quatre à 
cinq minutes il donne un gaz ne laissant aucun résidu après combustion. 

En ce qui concerne la production d’oxygène, j’ai abandonné le procédé basé sur ia 
décomposition ignée du Chlorate de potassium parce que l’on a toujours h craindre 





(1 I Èn vue d'analyses ultérieures, je prévois f emploi d’un eudiomètre à température assez élevée pour 
éviter cette erreur due eut condensations, qui n’à d’ailleurs influé en rien sür le tlaOsetoefit des ma- 
chine* étudiée**. 
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résistance date la gas dé composés chlorés, qu'un long séjour sur le mercUre peut 
seul faire disparaître. 

J’ai eu recours à la décomposition de l'eau oxygénée en présence d'un alcali caus- 
tique et du bioxyde de plomb. 

Là figure 5 montre la disposition très simple de l'appareil employée 

tJn tube A de i 6 millimètres intérieur et de si5o millimètres de longueur porte $ 
la partie inférieure uii épanouissement soufflé ou l'on introduit préalablement uné 
Solution étendue de soude ou de potasse caustique , avec 
tin peu de bioxyde de plomb. 

L'extrémité ouverte est munie d'un bouchon à deux 
trous dont l'un porte l'extrémité d’un tube droit en 
tonnoir à robinet B plongeant au fond de A, et muni 
lui-méme à sa partie supérieure d'un bouchon à deux 
trous; 1 'àutre porte un tube à dégagement a qui vienl 
plongeï att fond de B. 

Du B part un tube- à dégagement b pl on ge a n t dan» k 

cuve h mercure. 

B étant pl*èlt}ue i*êitopli d’eâü d*ygénéë, bh VferSë èti 
A un jpèü dü rftêthe liquide et ou ferme A. Iûrtâutârié- 
toérit fl 9è produit Un dégagement rapide d’bxygène put 
qui purge tel tdbës A êt B et étttta tùè lë» gûi dlWMis. 

Qiiâtid lé dégagement se ralentit, dît btivte lé rôbtoél 
du tdbe A entetottéfr dé força n à fairé tombe* pen à peu 
en A de l'eau oxygénée purtSêe, et l'on ôbtiéht ün déga- 
gement d'oxygène pur très facile à régler, et que l’on 
peut faire reprendre instantanément tant quil y a de 
l’eau oxygénée dans le tube entonnoir. 

Go procédé me parait être «usai sûr et plue commode 
que la préparation de fosygtafe par l'élestrolysé. 

Le tolüme des gas non absorbés par les réâetife ad- 
ditionnés d'oxygène ayant été mesuré dans l'eudmiètre ; 
puis accru par la quantité convenable de gas de la pile 
et lee gas étant bien brassés par plusieurs transvase- 
ments * on détermine dans l'audio mètre Unè légère dé*- Fig. & 

présskm dont en profite pour remplir db mercure tout 

le tube capillaire de l'eudiomètre, puis on détermine lexplosien au moyen de Téiitl- 
cflfed'one bobine d 1 induction, et, le tiwto ure étant rapnem au* 4e«x limites fixe** on 
pftltMe à la lecture. S’il y a eu contraction , oa la note et ou est certain que les gaz 
résiduels contenaient un carbure d’hydrogène. 

(ta absorbe enduite le gaa carbonique formé et l'on a deux éléments de calent, la 
contraction et le taux d'acide carbonique formé. H y a un autre élément d'interpréta- 
tion t le rapport de là Contrac tion à faéide carbonique • 

Nous avons vu, e^etfel, plus haut* qu’aprèl absorption par iea *é actifs ùom ne 
pouvions avoir que de l’hydrogène, des carbures de la série aatbrét de. la 

benztlfte gt& homologues 4 et de la napfatabiie^ celle-ci * h la température où 

notlà opéHoUsy ifu peufcefitrer en ligne du compte. 
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Ces éliminations faites, l’interprétation des résultats paraît assez facile, si I’oa s'en 
rapporte au tableau suivant : 



NATDRE 

DU GAZ COMBUSTIBLE. 


CONTRACTION 

après 

COMBUSTION 
RAPPORTAI AD TOLtrm 

du 

gaz combustible. 


ACIDE 

CARBONIQUE 

produit 

1 APPORTS A 17 VOI.DM1 
du 

gaz combustible. 


RAPPORT 

DE LA CONTRACTION 

è 

l’acudi cadoMqqb. 


Hydrogène 


i.5 


0 


Infini. 


/ Méthane CH* 


3 


1 


3 


1 Ethane C*H fl 


3.5 


a 


i.a5 


Carbures ) D 

saturé,. Pr °P ane C H 


a 


3 1 


i 


J Butane C4P 0 


3.5 


4 


0.875 


( Pentane CW*. 


4 


5 


0.80 


Benzine C*H® 


a. 5 

1 


6 


o.4 1 G 



Le rapport entre la contraction et l’acide carbonique produit, dans l’hypothèse 
simple où l’on peut se placer provisoirement en admettant qu'il n’y a que deux gaz 
combustibles prédominants, permet de voir quels sont ces deux gaz. Parfois il n’y a 
pas de doute possible , car ce rapport correspond à un gaz unique qui est l’éthane. 

La formation de celui-ci s’explique d’ailleurs facilement, en admettant qu'une partie 
de l’alcool a été injectée à l’état liquide et n’a pas rencontré ipstantanémçnt l'air 
nécessaire à la combustion intégrale des produits de sa destruction : 

2(C 2 H 6 0) = C 2 H 4 0 + C 2 H 6 + H 2 0. 

(Aldéhyde) (Kthaue) 

* 

II faudrait recopier plusieurs pages de l'admirable ouvrage de M. Berthelot sur la 
synthèse chimique pour expliquer la formation des autres carbures d’hydrogène. 

La nature du carbure existant étant reconnue dans le cas fréquent oh il n’y en a 
qu’un, le taux d’acide carbonique donne immédiatement le taux de ce carbure. 

Dans le cas où l’on est amené à reconnaître que les phénomènes de la combu9tiou 
indiquent deux carbures, dont le rapport ci-dessus fait connaître la formule, la con- 
naissance des contractions spécifiques et des volumes spécifiques d’acide carbonique 
produits permet d'établir deux équations du premier degré à deux inconhues, d’où 
l’on déduit les taux x et y de ces deux corps. 

Il ne faut pas se dissimuler que le calcul algébrique, rigoureux en lui-même, appli- 
qué aux résultats toujours contingents de la chimie analytique, laisse place à quelques 
doutes. 

Les résultats déduits de ces nombreuses analyses sont reproduits dans le tableau 
annexe n° II. 

Je me bornerai donc à faire remarquer que la prise d’échantillon se fait, par la mé- 
thode décrite, dans un temps si court, que nous avons eu quelques prises correspon- 
dant à des coups à vide. 

Il ne s’agit donc pas de moyennes, mais de combustions isolées; il y aurait eu évi- 
demment grand intérêt à prendre sur chaque moteur un certain nombre d’échaptillons 
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pour en déduire une moyenne, mais le temps dont je disposais rendait impossible ce 
travail que je compte reprendre sur un certain nombre de moteurs choisis parmi les 
mieux classés. 

Discussion des analyses . — D’après ce qui a été dit au sujet de la méthode d’analyse, 
la majeure partie des gaz sont dosés directement, par des absorbants spéciaux k 
chacun, les carbures saturés sont déterminés après combustion à l’eudiomètre , enfin 
l’azote est obtenu par différence. 

Il ne me parait pas inutile de mettre sous vos yeux, Monsieur le Ministre, le calcul 
d’une analyse. Je prendrai comme exemple le calcul de l'échantillon prélevé sur le 
moteur 22, qui a fonctionné avec de l'alcool carburé à 5 o p. 100 : 



DÉSIGNATION. 


BAROMÈTRE. 


MANOMÈTRE 
DE L’EUDIOMETRE. 


MESUREUR 

de 

L’EUDIO- 

UÀTSE. 

TunhuTuu. 


PRESSION 

CAL- 

CULÉE. 


RAPPORT* 

des 

PRIMIONS. 


COMPOSITION 

de 

LA PRISE D’ESSAI. 


B 


• 1'. 

e 

i 

8 

H 


II 

■ 8 


f J 
< 

m 


m 

S 

5 

«■M 

B. 

S 


i i 
i f 

i i 


roci 

GBIT. 


ataeiATioa. 


Gaz initial 


768,40 


t4 


751,816 


— 38 s ,9 


i3,s 


— 38s, sos 


1 


344.fi 


1 

100 
























8.8s 


CO*. 


Après potaaae. . . 


>• 


9 


« 


— 4xi,o 


i4,s 


— 4x0,994 




3x5.59 


91.68 




















MjMliÜlan 1 






5.36 


0. 


Après pyrogai) ale 


758,4o 


*7 


761,449 


- 419,1 


i5,8 


— 4x7,988 


| ■: fl 


S97.13 


86.3s 






Après chlorure 














1 






o.t5 


CO. 


cuivreux acide . 


768,00 


i6,5 


761,070 


— 4i5,i 


*7 


- 4s3,864 




996.61 


86.17 






Après chlorure 




















o.4s 


C*H*. 


ammoniacal. . . 






- 


- 4s4,8 


17,6 


— 4s3,5so 


16,8 


996.18 


85. 7 5 






Après oxygène. . . 


7 5 *>9 


i8,3 


7 5o >77 


- 397,3 


18 


— 396,068 


*6,9 


3so.8s 


94.74 


























6.09 


Contraction. 


Après explosion . 


>• 


« 


• 


- 419,1 


18,9 


— 417,89s 




S99.90 


88.65 


























5.99 


CO*. 


Après potasse. . . 








- 437,9 


18,6 


— 435,8io 


mm 


989.01 


83.43 







Le rapport de la contraction qui a suivi l’explosion du résidu gazeux, débarrassé 
des gaz absorbables, à l’acide carbonique produit est i . 1 6. Il n’y a pas eu de conden- 
sation sur les parois de l’éprouvette contenant l’échantillon; on peut donc admettre, 
avec toutes probabilités, que le gaz brûlé est un mélange d’éthane et de propane. Si 
donc nous appelons x le volume d'éthane et y le volume de propane, la table des 
contractions donne la relation 

xX 2,5 + y X 3 = 6,09 

et celle des proportions d’acide carbonique produit donne 

xx a+y x 3 = 5,22, 

d'où l'on déduit immédiatement 

#= 1,7/1 

“ y = o ,58 
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. Les résultats de l'analyse aont donc les suivants j 



É titane (C*H«) 

Propane (C 3 H 8 ) 

Acétylène (CTI*) 

Oxyoa <te carbone (GO).; ......... 


::::::::: ot\=^ aC0 ' 


Aride carbonique (CO 1 ).. 

Oxygèqe libre. 

Azoté par différence 


6.31 

8.S* - 1.6* 

5 . 3(5 *' ^ 

83.43 




100.00 ' 



Pour interpréter ces résultats bruty fournis par l'ajialyse, remarquons d'abord 
qu'aux 83.43 parties d'asotç correspondaient 21.91 parties dtaygène en volume, soit 
3 1.33 1 en poids avant l'introduction dans le moteur. 

D'autre part, en admettant qtp tQM k* composé» eombus^ibles sçient restés à Fêtât gazeux % 
|a oembuslion complète aurait fourni 1 4.53 parties en yolujnff d'qcido carbonique con* 
tenant 7.366 parties de vapeur de carbone, soit 7*793 parties en poids. 

Si nous nous reportons à la composition centésimale de l'alcool carburé, nous eq 
déduisons qqe la combustion complète eût exigé 97.686 parties d’oxygène en poids, 
* Le rapport de l'air introduit à l'air nécessaire est donc 



31,331 

37,686 



i,t3. 



A la dose de carbone calculée eût correspondu un volume d’hydrogène égal ) 
j).§58 parties. 

Or pous en retrouvons 



Dan9 Péthane 

Dans Te propane 


o,58"X 4 = 


5,93 

9 , 3 a 


Dans l’acétylène . 




0,43 






7>9« 



On a donc inutilisé 

-2^ = 82.Aq p. 10Q de l’hydrogène introduit 



et un calcul analogue montre que l'on a inutilisé 



-^^ = 49. 08 du carbone. 



Ce sont principalement les moteurs légers et à grande vitesse qui présentent d'aussi 
mauvaises utilisations. 

Si on passe en revue les moteurs lourds qui ont fait surtout l'objet de l'examen de 
la première classe du Jury, on constate que les meilleurs moteurs demandent en 
moyenne une fois et demie la quantité d'air théoriquement nécessaire pour utiliser 
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complètement (en pratique) la totalité du carbone de l'alcool dénaturé pur ou car- 
buré. 

L'excès nécessaire est un peu moindre pour brûler la totalité de l'hydrogène. 

A mesure qu'on s’éloigne de cette limite pour se rapprocher de la quantité théorique 
d'air nécessaire à la combustion complète du carbone gazeux, f utilisation devient de 

S lus en plus mauvaise pour le carbone* et surtout pour l'hydrogène et les variation* 
'utilisation pour las divers moteurs, rapportées à un même excès d’air, présentent 
des différences individuelles d'autant plus grandes qu’on se rapproche plus de la quan* 
tité théorique d'air à introduire. On trouve avec certains moteurs des résultats encore 
relativement satisfaisants, avec d’autres des résultats déplorables. Toutefois, si l'on re« 
présente Içs résultats des analyses par des points dont les ordonnées sont les taux pour 
eent de carbone inutilisé, ou d’hydrogène inutilisé, et les abscisses, le rapport entra 
l’air introduit 'et l’air nécessaire, et si fou enferme les points obtenus (tableau III, 
page 9&) entre deux courbes limites, on les voit dispersés sur une plage très large au 
Voisinage de l’abscisse 1, et qui va rapidement en sa resserrant pour devenir très étroite 
k l’abscisse 1.7, La courbe moyenne représentant les résultats moyens passe d’ailleurs 
par un très grand nombre de points ainsi repérés et permet d’estimer pratiquement les 
conditions probables de fonctionnement d’un moteur à alcool quand la carburation 
jet satisfaisante. 

La combustion n’est d'ailleurs jamais complète puisque nous avons toujours reconnu 
la présence de quantités appréciables d’acide acétique dans les gai d'échappement. 

Quand la quantité d’air introduite est inférieure à la quantité nécessaire, on trouva 
que le rapport du carbone galeux inutilisé au carbone total gazeux croit avec uqe trèg 
grande rapidité, mais aussi, ai l'on calcule le rapport de l’hydrogène inutilisé è l’hy* 
drogène total par la méthode indiquée ci-dessus, on trouve que ce rapport devient trèf 
rapidement supérieur à l'Unité. Il en résulte que la méthode de comparaison adopté# 
n’est pas rigourquse, loin de là, mais, en attendant l'exécution de mesures plus exactes 
que je me propose do faire pour répondre à la mission que vous aves bien voulu me 
confier, oa paut déjà conclure qu’en l’absenoo d’un excès d’air convenable il y a des- 
truction de la molécule chimique d’autant plus nette que la proportion d’air diminue 
par rapport à la proportion théorique. 

Une partie du carbone se sépare sous forme de carbures condensés d’autant plus 
pauvres an hydrogène que l’air entre en moindre quantité, et en carburas d’hydro- 
gène volatils à la température de l’explosion ou gazeux qui ne trouvent plus la quaity- 
tité d’oxygène nécessaire pour former avec lui un mélange combustible. 

Je n'ai pas ténu compte de l’hydrogène libre dosé dans quelques mélanges; cet 
hydrogène libre doit en effet provenir d’une action subséquente de la vapeur d'eau 
sur le métal surchauffé. 

Dans les tableaux annexes j’ai conservé les numéros catalogués par M. Hingelmanji 
auxquels on pourra se reporter. 

Peraottewnoi, en teroinant, Monsieur le Ministre, de remercier M. Ringelmenn 
et tout le personnel qu'il dirige pour leur bienveillant concours. 
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Tableau I. 



OBSERVATIONS SUR L'ÉTAT DES SOUPAPES ET SUR LES LIQUIDES 
PROVENANT DE LA CONDENSATION DES VAPEURS PRODUITES. 



-T 

B 

© * 
es < 
a. 

13 

M 

A 


ALCOOL 

EMPLOTÉ. 


SOUPAPE 

D'ADMISSION» 


SOUPAPE 

DE REFOULEMENT. 


LIQUIDES CONDENSÉS 
et 

OBSERVATIONS. 


1 


Carburé. 


Presque rien à l’exté- 
rieur, un peu de noir 
à l’intérieur. 


Assez propre , enduit 
sec à l’intérieur, pas 
d’oxydation. 


Liquide acide, assez de noir de 
fumée pour boucher le tube de 
prise. 




Idem. 


Assez propre à i’exté- 


Assez propre à l’exté- 


Liquide faiblement acide, jau- 


2 i 


Idem. 


rieur. 

Siège propre 


rieur. 

Siège très propre 


nâtre. 


3 


Dénaturé. 


Assez propre 




Carbone entraîné , liquide faible- 
ment acide. 


4 


Carburé. 


Assez propre 


Assez propre 


Liquide mobile jaune, faiblement 
acide. 


5 


Dénaturé 


Très propre à l’exté- 


Enduit pulvérulent à 


Odeur fréquente d’acétylène , con- 




et 

acétylène. 


rieur, enduit pulvé- 
rulent à finténeur. 


l’intérieur ; portée 
propre, pas d’oxyda- 
tion. 


densation très acide. 


6 


Carburé. 


Noir de fumée à l’exté- 
rieur. 


Pas d’oxydation au re- 
foulement. 


Condensation nettement acide, 
traces d’aldéhyde acétique. 
Échappement à température de 
fusion de l’argent. 


7 


Idem . 


Goudron à l’extérieur . 


Noir de fumée et oxy- 
dation. 


Condensation légèrement acide. 


9 


Dénaturé. 


Encrassée 


Encrassée 


Condensation légèrement acide, 
jaunâtre. 


10 


Carburé. 


Assez propre 


Assez propre 1 


Condensation abondante, jaune, 
acidité nette, odeur faible d’al- 
déhyde formique. 


11 


Idem. 


Assez propre 


Assez propre 


Beaucoup d’acide acétique, n’a 
pu marcher à l’aloool dénaturé. 


12 


Dénaturé 

et 

carburé. 


Rien sur l’extérieur de 
la soupape d’admis- 
sion. 


Bonne 


Un peu de suie entraînée k l’é- 
chappement : peu acide. 


13 


Carburé. 


Un peu de goudron à 
l’extérieur. 


Oxydation 


Gaz odorants, un peu de fumée, 
condensation légèrement acide. 


14 


Idem. 


Goudron. Collée 


Oxydée 


Vapeurs acétiques à l’échappe- 
ment 


15 

17 


Idem. 

Dénaturé. 


Sèche , assez propre. . . 
Propre 


Sèche , assez propre. . . 
Propre 


Beaucoup de fumée, suie en- 
traînée, liquide condensé très 
nettement acide. 

Suie entraînée au condenseur; 
liquide à peine acide. 


18 


Carburé. 


Très propre et sèche à 
l’extérieur, un peu 
d’oxydation à l’inté- 
rieur. 


Un peu oxydée 


Pas d’odeur ni de fumée ; liquide 
fort peu acide. 
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NUMÉRO 

DR L'APPAREIL. 


ALCOOL 

EMPLOYÉ. 


SOUPAPE 

D' ADMISSION. 


SOUPAPE 

DR REFOULEMENT. 

| 


LIQUIDES CONDENSÉS 
et 

OBSERVATIONS. 


19 


Carburé. 


■ TW s bonne 


Très bonne 


Liquide jaune très acide. 


20 


Idem. 


Bonne. 


Bonne 


Liquide un peu acide. De temps 
en temps un peu de fumée. 


21 


Dénaturé. 


Très propre 


Très propre 


Liquide un peu trouble, avec 
traces de suie ; traces d'aldé- 
byde , fumée légère. 


22 


Carburé. 


Assez propre 


Assez propre 


Liquide acide. 


23 


Idem. 


Très propre 


Oxydée 


Condensations très abondantes; 
acide, sent l'alcool. 


24 


Idem. 


Soupape î collée, 3 
ferme mal et allume le 
carburateur, si et 4 
assez propres à l'exté- 
rieur. 


Piquées, ainsi que les 
portées. 


Fumée; le groupe 3 et k a beau- 
coup de ratés. 


25 


Dénaturé 

puis 

carburé. 


Très propre. ........ 


Très propre 


Liquide nettement acide. 


26 


Dénaturé. 


Sèche et propre 


Très bonne 


Liquide très nettement acide, un 
peu de louche, un peu de suie. 


27 


Carburé 

puis 

dénaturé. 


Enduit sec , noir et odo- 
rant à f extérieur. 


Assez bonn ' 


Odeur alliacée à l'échappement 
au début, fumée abondante qui 
diminue peu à peu; liquide 
nettement acide. 


28 


Dénaturé 

puis 

carburé. 


Très propre 


Très propre 


Fumées, benzine dans la pipette 
de prise d'échantillon; n'a pu 
marcher que 8 minutes à l'al- 
cool carburé par suite de la 
rupture du ressort de la ma- 
gnéto. 


29 


Carburé. 




A renoncé en cours de l'essai. 


31 


Carburé 

puis 

dénaturé. 


Très propre 


Très propre 


Liquide faiblement acide. 


32 


Idem . 


Très nette 


Oxydée 


Fumée abondante, liquide très 
acide. 


33 


Idem. 


Très nette 


Très nette 


Condensation un peu acide , traces 
de naphtaline. 


34 


Dénaturé. 


Propre 


Propre 


Produits huileux dans le liquide 
peu acide. 


35 


Idem. 


Très nette 


Très nette 


Fume fortement; condensation 
acide, contient traces d'alcool. 


36 


Carburé. 


Assez nette, mais pi- 
quée. 


Propre , mais piquée . . 


Le réfrigérant a été bouché par 
la suie. 


38 


Idem. 


Très propre 


Très propre 


Liquide acide. 


39 


Dénaturé. 




? 


Liquide faiblement acide. 


40 


Idem. 


? 


? 


Aldéhyde et acide acétique. 


41 


Idem. 




? 


Aldéhyde et acide acétique. 
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Tableau 

ANALYSES DES 6AZ 



NUMÉRO 

de 

LA HAGHIMB. 


ALCOOL EMPLOYÉ. 


1 


CARBURES D’HYQROGÈNE. 


H 


MÉTHANE 

CH'. 


étharb . 
C*H*. 


phopahi 

CW. 


1 

BUTANE 

C'H ,# . 






Carburé 


a 


B 


// 


R 


R 


B 




2 




















Idem 


» 


0,91 


B 


B 


R 


B 




3 


Dénaturé. 


B 


B 


// 


0,1 3 


o,*tt 


B 




4 


Carburé 


a 


H 


a 


8 


9,67 


R 




5 


Dénaturé et acétylène. . . . 


u 


R 


R 


B 


R 


B 




6 


Carburé. 


traces. 


H 


R 


R 


B 


0,46 




7 


14tm 


a 


0,55 


R 


R 


R 


B 




9 


Idem 


B 


o,i6 


R 


H 


B 


o,5i 




10 


Mm*.. 


II 


B 


B 


R 


R 


B 




11 


Mm* 


n 


B 


n 


0,9 9 


0,1 1 


B 






’licit 


u 


R 


R 


R 


R 


B 




12 




















Dénaturé* • * * * 






» 








13 


Carburé 


n 


0,43 


R 


H 


R 


R 




14 


Idem 


H 


R 


9 '97 


4,09 


R 


B 




15 


Idem 


// 


R 


u 


a 


B 


B 




n 


Dénaturé 


B 


B 


B 


0,19 


B 


B 




18 


Carburé. . . , , , 


B 


H 


9,3l 


i,7 5 


B 


B 




19 


Mfm* 


B 


H 


n 


B 


II 


B 




20 


Idem 


R 


B 


B 


9,85 


a*7& 


f 




21 


Dénaturé 


n 


B 


traces. 


9,01 


B 


B 




22 


Carburé 


R 


0,49 


B 




0,58 


B 




23 


Mm», • . 


R 


0,94 


B 


R 


4f 


B 




25 


Dénaturé 


R 


B 


B 


R 


U 


B 





U) Nota. L« eonduskms reposent fur l’hypothèse que tout le carbone introduit est resté sous forme grouse. Yoir les réserves contenues 
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ALCOOL EMPLOYÉ. 


HYDROGÈNE. 


CARBURES D’HYDROGÈNE. 


Açimbs 

C*H 5 . 


MÉTHANE 

CH'. 


ÉTHANE 

C 5 H fi . 


PBOPAJfE 

C 3 H\ 


BUTANE 

C'H 10 . 




. 


Dénaturé 


a 


B 


n 


u 


// 


B 




25 


Carburé 


u 


B 


u 


trac. s. 


B 


B 






Idem 


n 


B 


B 


B 


V 

II 


B 




26 


Dénaturé 


u 


B 


B 


B 


B 


B 






Carburé 


u 


0,96 


B 


B 


B 


B 






| Idem 


B 


B 


B 


B 


B 


B 




27 




















| Dénaturé 


B 


B 


B 


B 


B 


B 






Idem 


1,63 


B 


B 


0,l6 


B 


B 




I 


Idem 


, B 


0,0 5 


B 


B 


0,l6 


B 




, 

, 28 

! 


Idem 


// 


0,07 


5,60 


U 


B 


B 




Carburé 


... B 


B 


B 


B 


B 


B 






Idem 


,i 


B 


0,9° 


0,8() 


B 


B 




Dénaturé 


! . 0,1 3 


\ b 


B 


0,07 


B 


B 




31 


1 


















1 Carburé 


B 


B 


n 


B t . 


1 • 


B 






' Idem 


II 


0,0 6 


B 


0,3 1 


B 


B 




32 j 


i • : 


















; Dépajturé ......... , . . . 


B 


B 


,B 1 


B 


B 


0,66 




i 

- ( 


r Çarburé . . . . , 

i 


5,09 


B 


// 


B 


B 


B 






^ Idem 

1 


i,i 3 


o,û6 


B 


B 


B 


B 


' 


33 | 


! 

Dénaturé : 


B 


B 


B 


B 


B 


B 




34 


Idem 


B 


. o,63 


B 


C 70 


B 


B 




35 


Idem 


B 


B 


5,58 


0,71 


B 


B 




38 


Carburé , 


B 


B 


• X 


B 


B 


B 




39 


Dénaturé 


B 


B 


B 


'.69 


B 


B 




40 


Idem 


0 ,l6 


B 


B 


0,6l 


B 


B 




41 


Idem 


3,78 


B 


B 


traces. 


B 


B 





W Nota. Les eond tuions reposent sur l’hypotbèse que tout le eerbone introduit est resté sous forme gueuse. Voir les réserves soutenues 
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Tableau III. 



i 

ï 

1 

1 


Tablej 


)•** 
vu II 


y**-*- 

1 . 


09 g 

o 3 




si 




os s 

is 


b ÉSI Olf àtiOr du moteur. 


4S| 

SB 5 

O U 


DÊSIfîltNTfd* DU ItOTlEUll. 


* 8 




K 8 




i 


Motéur A 9 cylindres, 9 chevaux. M. Àl- 
qRin (René). 


23 


Moteur à t cylindres, 8 chevaux. MW. Dbs- 
MAhAIS ET MoRAftB. 


1 


Moteur fixe de i dbeval 1/9. MM. Brouhot 
Et C i# . 


24 


Moletir A 4 cylindres, 5 o chevaux. Société 
Panhard it Levassor* 


3 


Moteur fixe de 9 chevaux. Compaünie Doplbx. 


25 


Moteur fiie de 1 5 chevaux. MM. Brolhot 


a 


Moteur file de 1 cheVâl 1/9. MM. Fâiïs- 




BT <f\ 




CËEB BT HoUDRT. 


20 


Moteur fixe de 10 A 19 chevaux. Compagnie 


5 


Moteur A alcool ét acétylène de 1 cheval. 




DopleA. ' 




MM. LApinat it C i# « 


27 


MoteUr fixe de 1 4 chevaux. Coépagnib des 


6 


Moteur fixe de 6 dhevaux. Société anonyme 




MOTEURS fllBL. 




ÜAstb * . 


28 


Moteùr fixe de 1 9 chevaux 9 . Motorfahh- 


7 


Moteur fixe de 3 chevaux 1/9. M. Babbibr 
(P aul)* 




ZBCG U ND MoTOÉENFABRIK AlflINGESELLS- 
CIIAKT. 


6 


Moteur fixe de 4 chevaux. MM. Crossley 
Ei C 5< * 


29 


Moteur fixe de 3 o chevaux. Société dis 
FOÉDBHiaS DE CUtVRK DD LYON, MidOft BT 


9 


Moteur fixe de 6 chevaux s/a. M. Gardner. 




Paris. 


10 


Moteur fixe de 9 chevaux 1/9. M. Goujon. 
Moteur Rite de i chevaux. MM. fUioc, 


30 


MoteUr fiïe de i 9 A 18 chevaux. Société 


11 


si 


S Cl SSE DE WiNTURTHIR. 




Fôrras BT G**. 


MoteUr fixe de 3 o A,3î> ehevaüx. Société 


19 


Moteur fiie de A chevatLi. Société Ri Win- 


32 


scissB DE Wintérthur. 




térthur. 


Locomobile de 5 chevaux 1/9. M. Beaupré. 


13 


Moteur à 9 cylindres, 8 chevaUx. SdcifsTÉ 

ANONYME DBS ANCIENS ÉTABLI98ÈMENTS PaN- 


83 


Locortiobfie de 7 chevtüiu MAI. Brourot 

ET C ie . 




HÉRD BT LbVA8S0R. 


34 


Locomobild de 5 chevaul .Compagnie Duplex. 


14 


Moteur! 9 cylindres, 8 cheval». Société 
anonyme Peugeot. 


35 


Locomobile de i3 ehevaüx. Motorpahrzbug 

UNb MotORENFABR» AxTIENGESELLSCHAFT. 


15 


Moteur a 9 cylindres* S ehevaüx. Société 
D is AUTOMOBILES GoBRON-BriLLIÉ. 


36 


Locomobile de 5 Chevaux 1/9. Société des 

FONDERIES DE CUtYRE DE LYON, MÂCON ET 


10 


Moteur A 9 cylindres j 8 chevaux. Société 




Paris. 




INDUSTRIELLE DBS TÉLÉPHONES. 


37 


MoteUr de 1 cheval. Compagnie Duplex. 


17 


Moteur fixe de 6 chevaux, Compagnie fit plbx. 


38 


MoteUr de 4 chevAux. Société De Winter- 


13 


Moteur fixe de 6 chevaux, MM. Fritschbr 


30 


thCr. 




bT Hoddrt. 


Groujio électrogène de 3 chevaux. M. Bardon. 


19 


Moteur Aie de 8 chevaoi* M. Pautos#* 


40 


1 Groupe éleotrogèbe dé i /5 de cheval. 


20 


Moteur fixe de 7 chevaux. Société des fon- 




M. Chomeau. 




dbribS bi cmvBB db Lià* , M acon At Paris. 


41 


Groupe éteetbogènè de 1/9 cheval. M. Cuo- 


21 


Moteur de 6 A 7 chevaux. M. Swidbrski. 




MBAL. 


22 


Moteur A 9 cylindres, 1 0 chevaux. MM. Des- 

mArais rt Moranb. 


49 


Locobattèusé mue par moteur de 5 che- 
vaUx 1/9. Al. BfcALFRÉ. 

i 
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Taux d’éléments inutilisés. — Échelle de 2 mm. pour 1 0/0. 
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TABLEAU III. 



LÉGENDE. 

apport de r hydrogène inutilisé à l'hydrogène total . 

Rapport du carbone inutilisé au carbone total, 
rmtilisation probable de l'hydrogène. 
tmtilisaÜon probable du carbone. 

limites des pertes constatées d'hydrogène dans les moteurs lourds normaux, 
imites des pertes constatées de carbone dans les moteurs lourds normaux. 



1 


18 

• 
















n 






6 

O 

6 


9 

o 












i 




# 


q 






•15 








. 


‘ ' • 


• 






15 

O 


3 

• 

$ 




i 


















i 

• 

^o 

e ■-= 


27 

• ■■ — = 


1 

31 

•21 




i 









1-1 l l 1 I 1 1 I 1 I 1 1 i i i 1 i i i i 1 i 1 i i 1 I l i i 1 1 1 i 1 I I i l i I I i I i I I i i i I 1 i i i 1 I 1 I i 1 i i 1 J L 1 1 i 1 1 1 • I I i I i i ljJ 

15 1,6 1,7 1,8 1,9 2 fi 2,1 2,2 ^ 

eue nécessaire. — Echelle de 2 mm. pour 0,01. 
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RAPPORT DU JURY DR LA PRKMIÊRfi CLASSE, 
DEUXIÈME DIVISION. 

AUTOMOBILES ET BATEAUX, 



PAR 

M. Dt LA VALETTE, 

SÉCÉÉfAtRÉ àAPPÔÜtBtjR. 



Môftstetrit lé MiÉiétRK, 

l*ai Tbonneur de voué adresser le rapport du Jury (i M division, à fl section i Auto- 
mobiles et bateaux) nommé par décision en date du ii mars 1909 , par M. le Ministre 
de l'Agriculture, votre prédécesseur, conformément aux termes de l'article 3 de son 
art-été en date du A janvier 1909, instituant un concours international de moteurs et 
d'appareils utilisant l'alcool dénaturé dans le courant de Tannée 1902. 

Le Jury des moteurs, dès automobiles et des bateaux était présidé par M. Michel- 
Lévy, inspecteur général des Mines, membre de l’Institut. 

La deuxième section était composée de la façon suivante 1 

MM» Ritus, membre du GouséB d’admirtistrattoti de TAmotouMte^Olüb de France, prMàmt. 

H. sa La Vsittfta, ingénieur des mines, membre du Conseil d’admluietretidÉ de TAuto- 
dtobil&Glüb de France, eeàrkulre rapporteur » 

Aaiof, ingénieur» 

Le prince d’Axbmbbilg, membre du Comité de TAutomobde-Club de France* , 

Baillif, président du Touring-Club de France* 

Hené Berge , membre du Comité de TAutomobile-Club de France. 

Marquis dk ChasseloUp-Laubat, président de la Commission de l'alcool de TAulomobÜe-Club 
de France. 

Desg ranges , publiciste. 

6im*ft , ptfblidsté. 

HiÉiséoe , professeur à htiHHut n attomd agronomique. 

Loréac, régent dè la Banque de FHmce, Ancien président de h Société des Ingénieurs 
civibi 

Heuri Minier, vice- président de TAutomobile-Club de France. 

Lucien Péaisss, ingénieur des arts et manufactures» 

PnRRoft, vice-président du Touring-Club de France. 

Solacroup, ingénieur en chef du matériel et de la traction au chemin de fer d'Orléans. 

M. Irillat, dirécleur du Laboratoire d'analyses & l'Institut Pasteur, 
le colonel Lambert, directeur de la section technique de l’artillerie , président de la Com- 
mission fflflttafrë des àütoffloMfcs , délégué dü Ministère dé là güerre. 
lë èdlOrtd RiftARtt, directeur dé rétablissement militaire aérostatique de CheMs, k Mêudoft; 
délégué du Ministère de la guerre. 
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MM. Pollard, ingénieur en chef de la marine, directeur de l’École d’application du génie mari- 
time, délégué du Ministère de la Marine, 

Famechok, commissaire du Concours international de moteurs et d’appareils utilisant l’alcool 
dénaturé, délégué auprès du Jury pour représenter l'Administration de l’agriculture. 

Dàncrez (René) et Aaron (Lucien), commissaires adjoints. 

Le Jury de la deuxième section était spécialement chargé de l’examen des automo- 
biles et des moteurs pour la Navigation, constituant la deuxième division des appareils 
moteurs fixée par l’arrêté du 4 janvier 1902. 

Le concours organisé au cours de l’année 1901 avait eu pour première conséquence 
de fournir certaines données sur la combustion directe de l’alcool dans les appareils 
moteurs, et de contribuer ainsi à déterminer les conditions spéciales que doivent rem- 
plir ces appareils. II appartenait au concours de 1902, grâce à un programme nou- 
veau, de résoudre avec plus de précision encore les différentes questions que soulève 
cette combustion directe de l’alcool dans les moteurs, par les études fructueuses qui en 
ont été la conséquence sur la puissance des moteurs développée à la vitesse maximum 
des véhicules, sur la consommation, sur les produits de la combustion et sur le ren- 
dement mécanique des organes des voitures. 

L’Administration, en adoptant un tel programme, contribuait à faire la preuve que 
Temploi de l’alcool permettait à nos constructeurs* français de conserver la première 
place dans cette industrie de Tautomobile dont la France peut, à si juste titre, s’enor- 
gueillir. 

La plus grande part du succès de ces épreuves revient aux constructeurs qui ont 
développé de louables efforts pour terminer et mettre en ligne des véhicules dont ils 
n'escomptaient la mise en service qu’à une date beaucoup plus éloignée, ainsi qu’aux 
concurrents dont l’énergie et la grande habileté furent tout particulièrement mises à 
l’épreuve les 10, i 5 et 17 mai, sans qu’il se produisit une seule défection dans leurs 
rangs. Des bourrasques violentes vinrent en effet contrarier la marche des concur- 
rents, qui eurent à lutter contre la pluie et la grêle. La tempête put réduire à l’im- 
puissance certaines machines, mais elle ne réussit pas à ébranler le courage des 
conducteurs, parmi lesquels il en est qui, pour terminer le parcours dans les limites 
de temps voulues, ont entrepris, sous une pluie torrentielle et dans des marécages 
de boues, des réparations des plus délicates. 

Une large part du succès des épreuves de consommation sur route revient également 
aux commissaires qui avaient bien voulu accepter la tâche de relever les conditions de 
marche des véhicules qui leur étaient confiés. Ils eurent à subir les mêmes intempéries 
et ils soutinrent, avec le plus grand dévouement, la dure épreuve que leur imposait 
leur fonction. 

Le Jury, en séance plénière du 2 3 mai 1902, s’est fait un devoir de signaler d’une 
façon toute spéciale à la bienveillante attention du Ministre le dévouement, l’énergie 
et l’endurance dont avaient fait preuve tous les concurrents, ainsi que les commissaires 
des voitures automobiles. 

Les résultats résumés au cours du présent rapport vous donneront. Monsieur le 
Ministre,, l’explication du vif intérêt qu’ont excité, aussi bien dans le public que dans 
le monde spécial de l'automobilisme, les intéressantes épreuves organisées sur le par- 
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eours qui a été si heureusement désigné sous le nom du Circuit du Nord , en raison 
des régions qu'il traverse. 

Les difficultés rencontrées sur près de 1,100 kilomètres de routes, le nombre et la 
valeur des concurrents, les types nouveaux des véhicules expérimentés, l'importance 
des progrès constatés, les controverses et les questions mises à l'élude au cours de ces 
épreuves, justifient largement l'intérêt avec lequel elles ont été suivies. 

De telles manifestations montrent que, tant au point de vue économique qu'au 
point de vue industriel, l'emploi de l'alcool est entré dans le domaine de la pratique, 
et contribuent ainsi , dans une large mesure, au développement de nouveaux débouchés 
pour tous les produits agricoles fermentables. 

En vue de régler les conditions des diverses épreuves du concours des automobiles, 
un Comité d'organisation avait été institué par décision ministérielle du t 5 décem- 
bre 1909. 

Ce Comité était ainsi composé : 

• Président : M. Vassillière, Directeur de l'Agriculture; 

Membres : MM. Rives, Hérisson, Loreau, de La Valbtte et Pierron; 

Secrétaire : M. Famechon. 

s 

La Commission d'organisation a trouvé en M. Famechon un collaborateur dont {ac- 
tivité et l’aménité ont été précieuses pour assurer le succès des épreuves. Accompagné 
de M. Pierron, qui avait mis sa voiture automobile à la disposition de la Commission 
d'organisation, M. Famechon a pu se rendre auprès des préfets de chacun des dépar- 
tements compris dans l'itinéraire projeté et des maires de chacune des communes tra- 
versées. Partout les délégués du Ministre ont reçu le meilleur accueil et, après avoir 
arrêté avec les autorités locales toutes les mesures de sécurité de nature à éviter les 
accidents, ils ont pu obtenir de la plupart des maires un concours des plus utiles. 



PREMIÈRE PARTIE. 

ORGANISATION GENERALE DES EPREUVES. 

Les règlements approuvés par le Ministre de l'agriculture , en date du 1 5 mars 1902, 
comportaient des épreuves de deux natures différentes : i° une épreuve de vitesse; 
2° une épreuve de consommation, se divisant elle-même en deux classes, l'une ré- 
servée aux véhicules de tourisme, l'autre aux véhicules industriels. Les concurrents 
avaient toute liberté pour inscrire leurs voitures dans l'une ou l'autre de ces épreuves, 
sous cette réserve que les véhicules engagés étaient classés par catégorie eu con- 
formité des règlements adoptés par l'Automobile-Club de France chargé d'en homo- 
loguer les résultats. 

Itinéraires. — L’itinéraire avait été déterminé de telle façon que tout en assurant, à 
chaque nature d'épreuve, des étapes en rapport avec la vitesse moyenne prévue, on 
pût tracer un itinéraire commun à la plus grande partie des véhicules. On réduisait 
ainsi au minimum les dépenses résultant de l'organisation de la route, tant au 

Concours de motours. 7 
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point de vue des indications à fournir aux concurrents qu'au point de vue des mesures 
de sécurité prises pour éviter toute espèce d’accidents. 

À cet égard , le Jury ne saurait trop féliciter M. Famechon, qui, sous la haute 
direction de M. le Directeur de l’agriculture, avait pris des dépositions si parfaites que 
tous les concurrents ont été unanimes à rendre hommage au dévouement et à la com- 
pétence des organisateurs. 

L'itinéraire des voitures de vitesse comportait un circuit de 9 ai kilomètres (voir 

6g. 1 ). 

Le parcours, ayant pour point de départ le fort de Champigny et passant par 
Coulommiers, Cliâlons, Retlicl, Saint-Quentin, Arras, Doullens, Hesdin, Saint-Omer, 
Boulogne, Abbeville, Dieppe, Gisors, Vernon et Saint-Germain, s’est effectué en deux 
étapes, avec arrêt à Arras. 

Les voitures soumises à l’épreuve de consommation réservée aux véhicules de tou- 
risme, partant de Paris (placé de la Concorde) et coupant en diagonale le circuit 
précédent, passaient par Saint-Germain, Ponloise, Beauvais, Amiens, Doullens, et 
arrivaient à Arras; à partir de cette ville, elles suivaient l’itinéraire des voitures de 
vitesse par Saint-Omer, Boulogne, Abbeville, Dieppe, Vernon, pour arrivera Paris 
(place de la Concorde). Ce parcours de 780 kilomètres était divisé en trois étapes, 
avec arrêt à Arras et Abbeville. 

L’itinéraire des véhicules industriels était en partie le même que celui des voitures 
de consommation, mais en sens inverse; les véhicules partant de Beauvais et arrivant 
à Paris, place de la Concorde, passaient par Méru, Pontoise et Saint-Germain (85 ki- 
lomètres). 

Afin d’éviter aux concurrents toute erreur de parcours, l’Administration avait eu 
soin de faire indiquer la route au passage des bifurcations et pattes d’oies, par des 
affiches de direction faciles à reconnaître et de faire piloter les concurrents par des bi- 
cyclistes dans la traversée de certaines villes. En outre, les organisateurs avaient 
dressé des itinéraires donnant toutes les indications possibles sur la route, sur les 
descentes et tournants dangereux, sur les caniveaux existant en certains points, sur les 
parties de routes constituées par du mauvais pavé, etc. A ces itinéraires étaient joints 
des extraits de règlements et de recommandations destinés à mettre les concurrents 
et les commissaires en mesure d'effectuer le parcours dans les meilleures conditions 
possibles tout en se conformant aux règlements de ces épreuves. 

CoUaborateurt. — Les épreuves de vitesse et de consommation comportaient des me- 
sures de surveillance et de vérification destinées à réaliser les dispositions prévues dans 
les règlements. Dans ce but, l’Administration fit appel an concours d'un certain nombre 
de collaborateurs désignés au choix du Ministre par leur compétence toute spéciale. 

Tous rivalisèrent de zèle, de dévouement et de bonne volonté, contribuant ainsi, 
chacun pour sa part, à assurer le succès des épreuves du Circuit du Nord . 

Les principaux services dans lesquels ces collaborateurs eurent à remplir des fonc- 
tions sont les suivants : 

i° Service des contrôles de route et de neutralisation; 

Service des prélèvements du combustible; 

3 ° Service des parcs; 
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!x° Service du contrôle à bord des voitures; 

5° Service de direction des épreuves. 

L’Automobile-Club de France et le Touring-Club de France, ces deux puissantes 
sociétés d’encouragement qui, sous l’impulsion de leurs présidents le baron de Zuylen 
et M. Bailtif, ont déterminé un mouvement profitable au tourisme en France cl au 
développement de l'industrie de l’automobile et de la bicyclette, s’étaient mis à la dis- 
position de l’Administration et avaient apporté dans cette organisation l’appui de leur 
grande expérience et le concours de leurs membres. 

La répartition des fonctions dans les différents services ci-dessus rappelés était faite 
de la façon suivante : 

ÉPREUVE DE VITESSE. 

Commissaire général de la oestres : M. Famecbon. 

Commissaires: MM. Pibrüon, ai la Valette, Huit. 

COMMISSION DES PRÉLÈVEMENTS. 

Chefs de service : MM. Trillat et Amiot. 

Assistés de : MM. Boulengbr et Carukl. 



COMMISSAIRES 

CONTRÔLEURS CHEFS DES SERVICES DE NEUTRALISATION. 



MM. 

Gretz ’Racagel (Paul). 

Tournon Fouquet (Henri). 

Fontenay Tanneur, maire. 

Coulommiers . Arnaud, ingénieur des punis et chaussées, délégué du Touring-Club de 

France, 

Rebais Cordier de la Porterie , délégué du Tourmg-Ckb de Francs . 

Montmirail. le D r Hügonnbt, délégué du Touring-Club de France, 

Étages le Maire. 

Châlons-sur-Manic . . Bellby, ingénieur principal de la Compagnie de l’Est, délégué du 
Touring-Club de France. 

Rethel. Loua, avoué, délégué du Touring-Club de France. 

Montcornei Dufour, délégué du Touring-Club dé Francs, 

Marie le D* Far telle, délégué du Touring-Club de France* 

Mont-d’Origny le Maire. 

Saint-Quentin Lasots, procureur de la République, délégué du Touring-Club de 

France . 

Bapaume Théry, propriétaire, délégué du Tottrmg-Club de France. 

Arras Brlluet, secrétaire général dè k préfecture du Pas-de-Calais, délégué du 

Touring-Club de France, 

Delansorbe, délégué An Touring-Club de France, 

Doullens Perret-Maisonneuve, procureur delà République, délégUé du Touring- 

Club de France, 

Frévenl le Maire. 

Saint-Pol Capy, notaire, délégué du Touring-Club de France. 

Hesdin LbcaiLletel, propriétaire, délégué du Touring-Club dé France , 



7* 
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MM. 

Fruges Holleaü (Xavier) , délégué du Touring-Club de France. 

Fauquembergues le Maire. 

Wizemes Dambricourt, delegué du Touring-Club de France . 

Saint-Omer Collignon , sous-préfet, délégué du Touring-Club de France. 

Vanzeller d'Oosthove, délégué du Touring-Club de France. 
Boulogne-sur-Mer. . . . Michaux, avocat, délégué du Touring-Club de Fran c. 
Montreuil-sur-Mei ■ . . . Dupont-Gatoux, délégué du Touring-Club de Fronce. 

Abbeville Riquier (Julien), répétiteur à l'Institut national agronomique. 

Fressennéville Coupàn, répétiteur à l'Institut national agronomique. 

Eu le D r Michelet, délégué du Touring-Club de France. 

de Vbbton , délégué du Touring-Club de France. 

Dieppe le D r de Parrel , délégué du Touring-Club de Fronce. 

Forges-les-Eaux Liégàüx , délégué du Touring-Club de France. 

Goumay-en-Bray. ... le D r Quantin , délégué du Touring-Club de France. 

Gisors le D r Jàgu , délégué du Touring-Club de France. 

Vemon Manuit, conseiller municipal, délégué du Touring-Club de France. 

Rosny Sainte-Marie et Sansbgeuf. 

Mantes Racagel (Paul). 

Mézihres ChIlons et Bonnange. 

Sainl-Germuin Jules de Mellanville. 



EPREUVES DE CONSOMMATION. 

Commissaire général : M. Famechon ; 

Commissaires Chefs de parc : MM. Périsse (Lucien), Boistel, Thomas (Maurice), Périsse 

(Raimond). 

COMMISSION DES PRELEVEMENTS ET DES RAVITAILLEMENTS. 

Chefs de service : MM. Trillat et Amiot, 

Assistés de : MM. Boulkngkr et Caruel. 

COMMISSAIRES À BORD DES VEHICULES AUTOMOBILES. 

MM. Altmayer, ingénieur. 

le capitaine Borschneck , Établissement militaire aérostatique de Chalais. 
le lieutenant Bouilly, ingénieur des arts et manufactures. 

Boynet, inspecteur du Service central des chemins de fer du Nord. 

Brossier, dessinateur au bureau des études des ateliers d'HeUemmes. 

Corna u lt, attaché aux Services électriques de la Compagnie des chemins de fer de l'Ouest, 
le capitaine Destoüches, du i #r régiment de génie. 

Doisneau, inspecteur des ateliers de la Compagnie des chemins de fer du Nord. 

Dubois, inspecteur du matériel de la Compagnie des chemins de fer de l'Est. 

Fl am an, ingénieur. 

Gasnier, chef des travaux pratiques d'électricité à l’Ecole de physique et de chimie de la 
ville de Paris. 

Gavarni. 

Gbntil , ingénieur agronome, 
le capitaine de Gérardville. 
le lieuteuaut Gi érin. 
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Concours tle moteurs , [>. 100. 



1902 

Circuit du Nord à l'alcool 




Légende 

Jtpreuves de vitesse 



ici consommation (Véhicules de tourisme) 

— . îd ( ii industriels) 



n Passages à mveau 



Fig. i . — Itinéraires des concours. 
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Fig. a. — Vue de la motocyclette n" 61 (Bucquet-Werner.) 
(»" catégorie, 1" prix : médaille d’or et objet d’art.) 
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MM. le capitaine Gu^ry, du i* r régiment de génie. 
de Gontaut-Biron. 

Goudemant. 

Herbelin, ingénieur. 

Jacoupy, inspecteur principal du service central de la Compagnie des chemins de fer du 
Nord. 

le lieutenant Jaillet. 

Lemercier , inspecteur du matériel k la Compagnie des chemins de fer de l’Est: 

Le Touzé , inspecteur du service des études k la Compagnie des chemins de fer de f Est. 
le capitaine Landecur, attaché k l’état-major du gouverneur militaire de Paris. 

M“* Lockbrt. 

MM. Loppé, ingénieur civil. 

Lordier, inspecteur du Service central de la Compagnie des chemins de fer de l’Ouest. 
Loup , ingénieur des arts et manufactures. 

Mamblle , ingénieur agronome. 

Montariol , ingénieur. 

Morin, ingénieur. 

Morizot, inspecteur du Service de la traction à la Compagnie des chemins de fer du 
Nord. 

Paccard , inspecteur du Service de la traction k la Compagnie des chemins de fer de 
l’Ouest. 

Poinet, sous-ingénieur au Service des études à la Compagnie des chemins de fer de 
l’Est. 

Poloncrau , inspecteur du Service des ateliers de la Compagnie des chemins de fer d’Or- 
léans. 

Rodrigue , ingénieur du Service central à la Compagnie des chemins de fer du Nord. 
Rosenstock , sous-inspecteur du Service central de la traction à la Compagnie des chemins 
de fer du Nord. 

Rouoé , ingénieur du génie maritime. 

Savary, ingénieur agronome. 

Taveau , inspecteur du matériel roulant k la Compagnie des chemins de fer de l’Est. 

Toüron , inspecteur du Service du matériel k la Compagnie des chemins de fer d’Or- 
léans. 

Vigerib, attaché au bureau des études k l’atelier central de la Compagnie des chemins de 
fer du Nord. 

U. de Villefosse, ingénieur agronome, 
le capitaine Voybr, du i #r régiment de génie. 

COMMISSAIRES CONTRÔLEURS SUR ROUTE. 

MM. Cremnitz. 

Duchesne. 

Madget. 

Pernet. 

DE SaINS-ChAFFRAY. 

CHRONOMÉTREURS. 

MM. Gaudiciiard, chronométreur officiel de VA utomobile-Chtb de France. 

Huet, chronométreur officiel de V Automobile-Club de France. 

Rigubllb, chronométreur officiel de Y Automobile-Club de France . 

Tampier, chronométreur officiel de Y A ntomobtle-Cluh de France. 
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DEUXIÈME PARTIE. 

ÉPREUVE DE VITESSE. 



Le Comité d’organisation a pensé qu’il serait intéressant de ne pas renouveler, 
en 1903, les concours de l’année précédente sans provoquer une manifestation 
nouvelle de l’emploi de l’alcool de nature à démontrer d’une façon éclatante à quel 
point ce combustible pouvait être comparé dans ces usages aux essences de pétrole. 

Il ne s’agissait pas seulement de faire la démonstration de ce fait mais bien plutôt 
de le porter à la connaissance du grand public. 

Sachant tout l’intérét que provoquent les manifestations sportives, la Commission 
estima que le moyen le plus efficace était d’organiser une course de voitures utilisant 
uniquement l’alcool. Une telle épreuve avait l'avantage, tout en appelant l’attention 
de ceux qui pouvaient profiter de l’extension de l’emploi de l’alcool, de mettre ce 
combustible sur le même terrain de comparaison que l’essence. 

Cette idée trouva le meilleur accueil auprès des pouvoirs publics. 

Conformément aux dispositions du décret du 10 septembre 1901, l’Administration 
de l’agriculture avait dû s’assurer préalablement de l’agrément des maires de chacune 
des communes. Les nombreuses municipalités intéressées, appréciant tous les bénéfices 
que pouvaient recueillir les populations agricoles de l’initiative du Gouvernement, 
accueillirent le projet avec reconnaissance. Les représentants du Ministère rencontrèrent 
chez elles le concours le plus dévoué. 

M. le Président du Conseil, Ministre de l’intérieur, frappé de l’intérêt que présen- 
tait ce concours au point de vue de la production agricole, voulut bien autoriser la 
course du Circuit du Nord . 

Après entente entre l’Administration de l’intérieur et celle de l’agriculture, les con- 
ditions de l’épreuve de vitesse furent définitivement arrêtées par décision ministérielle 
du 19 avril 1909. (Voir annexe n° 1.) 

L’autorisation de la course fut accordée sous la condition que les véhicules ne pour- 
raient dépasser la vitesse réglementaire que pendant une durée de six heures dans la 
journée du 1 5 mai et une durée de sept heures dans la journée du 1 6. 

Ces dispositions avaient pour but de ne pas astreindre les habitants, au delà de ces 
limites de temps, aux mesures de sécurité prises en Vue d’éviter les accidents et qui 
avaient pour conséquence d’arrêter, en partie tout au moins, la liberté de circula- 
tion. 

Tous les concurrents qui n’avaient pu se faire contrôler dans le laps de temps prévu 
devaient se conformer à tous les règlements de police qui régissent la circulation des 
voitures automobiles, notamment aux décrets du 10 mars 1899 et 10 septembre 1901. 

Toutefois les véhicules passant aux contrôles après l’heure de fermeture avaient la 
faculté de faire enregistrer l’heure de ce passage sans que cette heure pût avoir une 
influence sur le temps de marche. 

Le temps de marche était alors calculé de la façon suivante : 

i° Sur la vitesse réalisée par chaque véhicule entre son départ et son passage au 
dernier point où il avait pu être contrôlé pendant la durée du fonctionnement des 
services de neutralisation; 



Digitized by v^ooQle 



✓ r.H»( 1 03 

#• À partir de ce dernier point, sur une vitesse qui ne pouvait, m m $m m m» 9 dé- 
passer celle prévue par les règlements de police précités. 

Toutes les dispositions destinées à assurer la sécurité des populations et le contrôla 
régulier des épreuves ont fait l’objet d’une série de circulaires. (Voir annexes n°* 4 à 1 1 .) 

L’épreuve de vitesse, effectuée sous le régime des parcs fermés, était ouverte aux cinq 
catégories reconnues par l’Automobile-Glub dans son règlement de course, savoir : 

i° Les véhicules (bicyclettes automobiles) pesant moins de 5o kilogrammes; 

3° Les véhicules (motocycles) pesant moins de a5o kilogrammes; 

3° Les véhicules (voiturettes) pesant de s5o à 4oo kilogrammes; 

4° Les véhicules (voitures légères) pesant de 4oo à 65o kilogrammes; 

5° Les grosses voitures de 65o à 1,000 kilogrammes au maximum. 

Nous donnons ci-dessous la liste des concurrents qui se sont présentés au déparf 
dans leur ordre d’inscription conformément aux termes du règlement Le starter s 
donné le signal du départ à 56 véhicules, de deux en deux rajoutes* Le premier dé- 
part a eu lieu à 4 heures du matin, le i5. 



TABLEAU DES VEHICULES DE VITESSE AU DEPART. 



NUMÉROS 

D’ORDRE. 


NOMS DES CONCURRENTS. 


MARQUES. 


1 


René de Kntff. . , 


Panhard i*l Levassor. 


2 


Maurice Farm an 


Idem. 


3 


Jarrott 


Idem. 


4 


Teste 


Idem. 


5 


Georges Bertealx. , 


Idem. 


6 


J. Gondoin 


Idem. 


7 


Henri Farma^ . 


Idem. 


8 


A. Dücros 


Idem. 


9 


m«As 


Darracq et C'“. 


10 


Marcellin 


Idem. 


lt 


E. Rénaux 


Idem. 


12 


Hemert 


Idem. 


13 


Edmond 


Idem. 


14 


Guillaume 


Idem. 


16 


Baron de Caters 


Mors. 


23 


De la Touloubre 


Sodété Decanville, 


24 


Comte de Failly . , 


Idem. 


29 


Achille Fournier 


Gobron-Brilliô. 


30 


Rigollt 


Idem. 


33 


Osmont 


De Dion et Bouloq 


34 


Loden Bardm x 


Idem. 






- - 
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NUMÉROS 

D’ORDRR. 


NOMS DES CONCURRENTS. 


MARQUES. 




Gustave Lazou 


1 

De Dion et Bouton. 




G. Richard 


Georges Richard. 


42 


Caresse 


Lamaudière et C ,r . 


44 


Tufai 


Société Decauville. 


45 


Ulmann 


/dam. 


46 


Page 


/dam. 


47 


Marcel Renault 


Renault frères. 


48 


G. Ghus. . , 


Idem. 


49 


V. OüEY 


Idem. 


50 


C. Cormier 


Idem. 


51 


Barkt 


Baret. 


53 


Vanoirbilt 


Mercédès. 


54 


Maurice Richer 


La Métropole. 


55 


Collin 


Darracq et C ie . 


58 


COREE 


Corre. 


59 


Bucbillxt 


Idem. 


60 


Georges Labittk 


Werner. 


61 


Bucqüet 


Idem. 


64 


P. Domptet 


Clément. 


65 


Tart 


Idem. 


66 


Barbarou 


Idem. 


67 


Volatum 


Idem. 


69 


Dacier 


Idem. 


70 


Dernt 


Clément. 


72 


Rutishauser 


Gardner-Serpollet. 


73 


Chanliaud 


Idem. 

J 


74 




Idem. 


75 


Le Blon 


Idem. 


76 


H.-P. Déchamps 


1 Société Déchamps. 


77 


René Cozic 


Idem. 


81 


Louis Renault 


Renault. 


82 


Vauthieb 


Idem. 


84 


Berrcé 


Gobron-Brillié. 


86 


Deckert - 


Deckert. 


87 


Matesky 




88 


M a rot 


Decauville. 
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Les épreuves de vitesse se présentaient doue de telle façon que les concurrents se 
répartissaient dans chaque catégorie ainsi qu'il suit : 



TABLEAU DES VEHICULES PARTANTS CLASSES PAR CATEGORIE. 



numéros 

D'IN- 

SCRIPTION. 


NOM DU CONDUCTEUR. 


MARQUES. 


POIDS 

À VIDE. 


PUISSANCE 

DÉCLARÉE 
DU MOTEUit. 




1 I II 





i"’ catégorie. — Véhicules pesant moins de 5o kilogrrmmes. (Bicyclettes.) 



42 

51 

54 

60 

61 

69 

70 



Canksse 

B A RUT 

Maurice RiciiF.n. 
Georges La bitte. 

Bccquet 

Dacikr 

Derny 



Lamaudière et C u . 

Baret 

La Métropole .... 

Werner 

Idem 

Clément 

Idem 



4 8 

46 

4 7 
44 
43 

^9 

48 



9 ." CATÉGORIE. VÉHICULES PESANT MOINS DE il 5 O KILOGRAMMES. ( M OTOCYCLES. ) 



33 

34 

35 



OsMONT 

Lucien Bardeaux. 
Gustave Lazon. . . 



De Dion et Bouton . 

Idem 

Idem 



180 

17a 

175 



3° catégorie. — Véhicules pesant de q5o a 4oo kilogrammes. (Voiturettes.) 



14 

37 

47 

48 


Gitili.uime 


Darrarq et C ,P .... 


G. Richard 


Georges Richard 


Marcel Renault 


Renault frères 


G. Gruss 


Idem 


49 


V. Oury 


Idem 


50 


C. Cormier 


Idem 


58 


CORHE | 


t Corre 


59 


Buchillbt 


Idem 


66 


Barbaroux 


Clément 


67 


VOLATUM 


Idem 



3q4 
38o 
396 
4 00 
399 
3g5 

U 

3u3 

3 9 5 

3 9 8 



1 a 

H 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 



5 

6 
7 
9 

10 

11 

12 

13 

23 

24 

29 

30 

44 

45 



Georges Berthbaux. 

Gondoin 

Henri Farman 

Barras 

Marcellin 

Rénaux 

Hemery 

Edmond 

DE LA TOULOUBRK. . . 
Comte de Failly.. . 
Achille ForRNiKR. . . 

Rigolly 

Thery 

Ulmann 



Panliard et Levassor. 

Idem 

Idem 

Darracq et C u 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Decauville 

Idem 

Gobron-Brillié 

Idem 

Decauville 

Idem 



649 

648 

64o 

644 

648 

646 

644 

647 

645 
64o 

644 

6'«i 

647 

645 



16 

16 

16 

n 

ao 

u 

a 

u 

ao 

ao 

18 

18 

30 

30 



4 r catégorie. — Voitures pesant de 4oo a 5oo kilogrammes. (Voitures légères.) 
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NUMÉROS 

D’IN- 

SCRIPTION. 


NOM 1)U CONDUCTEUR. 


MARQUES. 


POIDS 

À VIDE. 


PUISSANCE 

DÉCLARÉE 
DO MOTIOl. 




1 1 II 

ti* catégorie. — Voitures pesant de 6oo a Goo kilogrammes. 
(Voitures légères.) [Suite.] 




46 


Paor 


Decauville 


64o 


ao 


55 


Collins 


Darracq et C u 


647 


•10 


64 


Domptet 


Clément 


636 


B 


65 


T ART, 


Mm, 


578 


16 


76 


H.-P. Deschamps 


Société Décbamps 


646 


ao 


77 


René Cozic 


Wsw, , « 


648 


ao 


81 


Louis Renault 


Renault, 


6 oq 


16 


82 


Vauthier 


Idem. , 


606 


,G 


84 


Bbrrué 


Gobron -Rrillié 


643 


H 


86 


Deckert 


Deckert 


6 » 


Ë 


88 


Marot 


Decauville 


64a, 5oo 


10 


ftQ 0) 


A. Tlnritnt; 


Panhani I.pvn^nr 


fi/iA 


«A 


5 f ’ catégorie. — Véhicules pesant de 65o a i,ooo kilogrammes. (Voitures.) 


1 


Ron4 DE Kiffr 


Panhard pt Lovna- ni* 






2 


Maurice Farman 


Idem 


688 




8 


Jarrot 


Idem 


99 4 


3o 


4 


Cestr 


Idem 


99 b 


3o 


16 


Baron de Catkhs 


Mors 


978 


ko 


53 


Yanderrilt 


Mercédès 


97° 


4o 


72 


Rptishabser * 


Gardner-Sçrpoüet 


998 


1S 


73 


Chanuadd 


Idem 


9 8 ? 


ta 


74 


Barbersau 


1dm. 


fli5 


G 


75 


Le Blon 


Idem 


84o 


6 


(*) Inscrit a 


i° 8 et clpsaé 89 en raison du changement de son conducteur. 







En résumé, les voitures mises en ligne au moment du départ, dans chaque catégorie, 
le répartissent par constructeur de la façon suivante : 



MARQUE 

(noms de constructeurs). 

(»A* OBDlf ALPHAléTIQOB.) 



NOMBRE DE VOITURES 

PAR CATÉGORIES. 



Baret 

Clément. . f 

Corrb. . . . , 

Darracq 

Dbcadtille 

Degbamps 

Dbckirt 

DlOJf-Bot TON ( i>K ) , 
Gorron-Brillié. . . 
Lamaudiérk. 



2*. 


a*. 


h\ 


4% 


H 


ë 


n 


H 


Ë 


2 


2 


H 


Ë 


2 


ë 


Ë 


B 


î 


6 


Ë 


B 


B 


6 


Ë 


Ë 


B 


9 


M 


Ë 


B 


1 


n 


3 


n 


n 


ë 


a 


n 


3 


H \ 


H 


ë 


B 


u 1 


3 


5 


20 


Ë 



NOMBRE 

TOTAL 

DR VOITURES 
partantes. 
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MARQUE 

(noms de constructeurs). 

(MB obrm iWUfffrifVB.) 




Outra les voiture» qui ont pris part à U course, nous pensons qu’il est intéressant 
de compléter la lista des engagements de cette épreuve en donnant ci-dessous, dans 
leur ordre d’inscription, ceux de» véhicules qui ne se sont pas présentés au départ : 



NUMÉRO 



DI I.A VOITURE, 



NOM DU flONSniUCTBtn. 



CATÉGORIE. 
(Poidf en kilogrammes. ) 



OBSERVATIONS. 



Mors 


Voiture de bbo à i,ooo. 


Idem 


Idem. 


Idem 


Voiture de Aoo à 65o. 


Idem. , 


lim. 


Idem 


Idem. 


Idem 


Idem. 


Soci&ré Decal ville 


Voiture de Aoo à 65o. 


CflAwiMe Gnuwox et Yoiox« . 


Voiture de 65o à 1 , 000 . . - 


Idem . . . . 


Idem. 


Mors 


Voiture de Aoo à 65o. 


Gillet For est 


Voiture de 65o à 1 , 000 . 


Georges Richard 


Voiture de h 00 è G5o. 


Sociéré Franco-Belge 


Voiture de Aoo à 65o. 


Torchon et Brault 


Idem. 


Korn 


Quadricycle de moins de a5o. 


Lamaudière et C io 


Motocycle de moins de 5o. 


Passt 


Voiture de a5o à Aoo. 


De DiéTRicH 


Voiture de Aoo à 65o. 


Gladiator 


Motocycle de moins de 5o. 


Gobron-Briluk 


Voiture belge de Aoq à 65o. 


Deckirt 


Voiture de abo à k 00 . 


Clément 


Voiture de hoo à 65o. 


Idem 


Àutocyclette de moins de 5o. 


Georges Ville 


Voiture de 65o à 1 , 000 . 


Soncin 


Tricycle de moins de a5o. 


Idem 


Voiture de 9&o à /iqq, 


Darracq et C u 


Tricyde de moius de a5o. 


Ritibrre 


Motocycle de moins de 5o. 


G. Ville 


Voiture de ôlo à 1 *$ 00 . 
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2 g concurrents ne se sont pas présentés au départ, lesquels, avec les 56 partants, 
portent au chiffre de 85 le nombre des engagements pour l’épreuve de vitesse. 

i re Étape. — Champigny-Arras (4 12 kilomètres). La première étape eut lieu par 
un temps humide et pluvieux qui contribua dans une large mesure à abaisser la vitesse 
moyenne des concurrents : le sol était gras et les virages particulièrement difficiles; 
néanmoins 64 p. 100 des voitures partantes sont arrivées en fin d’étapes. 

Dans cette première étape de 4io kilomètres, la longueur des parcours neutralisés 
dans chaque ville peut être évaluée à 26 kilom. 5oo qu’il convient de déduire du 
parcours total effectué par les véhicules. Ce trajet, en effet, devait être parcouru à 
petite allure, dans un temps déterminé par la longueur et l’intensité de la circu- 
lation. 

Déduisant les parcours neutralisés, on a défalqué du temps de marche des véhicules 
la durée du trajet correspondant à ces traversées de ville. 

Tous calculs faits, la longueur de la 1 ™ étape réduite au parcours sur lequel les 
véhicules ont été chronométrés a été de 383 kilom. 5 00 . 

M. Dupuy, Ministre de l’agriculture, avait tenu à se rendre à Arras pour assister à 
l’arrivée des véhicules prenant part aux épreuves de vitesse et de consommation. 
Un train spécial, organisé par la Compagnie des chemins de fer du Nord, l’avait 
conduit ainsi que ses invités. 

En présence de M. le Ministre de l’agriculture, M. Farman arrive i er au contrôle 
à io b 36 m 5* 4/5, couvrant la distance de 4io kilomètres en 6 h 34 m 5‘4/5, ce qui 
(neutralisation déduite) donne une vitesse commerciale de 72 kilomètres à l’heure. 

Le tableau de marche dans l’ordre de classement pendant ce parcours Champigny- 
Arras, calculé sur les bases ci-dessus indiquées, est le suivant: 

TABLEAU DE MARCHE DBS VEHICULES DE VITESSE. 

1™ ÉTAPE. 



CONCURRENTS. 


NUMÉROS 

de* 

VÉ- 

HICULES. 


MARQUE. 


TEMPS. 

de 

MARCHE. 


TEMPS 

de 

NEUTRALISATION. 


VITRS8E 

MOYENNE 

il 

L'HEURE. 








h. m. s. 


h. m. s. 


kilom. 


S l re CATÉGORIE. VÉHICULBS PESANT MOINS DR 5o KILOGRAMMES. 




1 Drruy 


70 


Clément 


n 


B 


B 


1 Buquet 


61 


Werner 


1 1 53 00 


1 46 00 


38,i3o 


1 GinifiM 


60 


Werner 


n 


n 


B 


1 2® CATÉGORIE. Vl 


BH1CULES PESANT MOINS 


DE 250 KIL 


OGRAMMES. 




OsMONT 


33 


De Dion et Bouton. . . 


B 


H 


B 


Rarmii \ 


34 


Idem. 


7 5 q :i8 


1 46 00 


6a,o5o 


Lkkon t , T . . t . T . . 


35 


Idem. 


n 


B 


a 


• - 
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Vue de ia voiture n° 2 (Panhard et Levassor), conduite par M. Farman. 
5 e catégorie, 1 er prix : médaille d’or et objet d’art.) 



Vue de la voiture n° 72 (Gardner-Serpollel), conduite par M. Ratishauseï 
(5" catégorie, 3* prix : médaille de vermeil.) 
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Fig. 5 . — Vue de la voiture n" 8. (Panhard et Levassor.) 
(4* catégorie, a* prix : médaille de vermeil.) 
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CONCURRENTS. 


NUMÉRO 

DIS 


MARQUE. 


TEMPS 

de 


TEMPS 

de 


VITESSE 

MOYENNE 

à 




VÉHICULES 




MIRCHE. 


NEUTRALISATION. 


L'aïoli. 








I>. in. >». 


h. m. s. 


kikmi. 


3 e catégorie. — Véhicule pesant de 2 5 c 


A 4 00 KILOGRAMMES. 




Guillaume 


14 


Darracq 


8 00 i 3 


1 '16 00 


61,890 


Marcel Renault 


47 


Renault frères 


0 


0 


0 


Gels 


48 


Idem 


K ho 34 


1 5 o 00 


56 , 45 o 


Cormier 


50 


Idem 


8 4 a o 4 


1 46 00 


55 , 64 o 


Barbaroux 


66 


Clément 


8 57 25 


1 5 o 00 


54 , 9 io 


Oury 


* 49 




9 01 11 
12 35 20 




53,700 

35 , 66 o 


CoRRE 


58 


Corre 


1 46 00 


VOLATUM 


67 


Clément. 


n 


0 


0 


6 e catégorie. — Véhicules pesant de 4 oo à 65 o kilogrammes. 




Marcellin 


10 


Darracq 


7 12 oh 


1 5 o 00 


71,880 


Louis Renault 


81 


Renault frères 


0 


0 


U 


H. Farman 


7 


Panhard et Levassor. . 


7 47 3 *a 


1 46 00 


64 , 1 20 


Collins 


55 


Darracq 


U 


0 


0 


Edmond 


13 


Idem. 


U 


0 


0 


Ri GO LL T 


30 


Gobron-Brillié 


8 5 o 00 


1 4 o 35 


54,720 


G. Br RTE AUX 


5 


Panhard et Levassor. . 


n 


// 


U 


Gondoin 


6 


Idem 


9 56 55 


1 5 o 00 


48 , 1 20 


Tart 


65 


Clément 


9 52 28 


1 46 00 


47,620 


De la Touloubiik 


23 


Société Decauville. . . . 


H 


// 


H 


R. Cozic 


77 


Société Deschamps. . . 


10 1 4 07 


1 46 00 


45 , 56 o 


A. Dücros 


8 


Panhard et Levassor. . 


10 17 44 


1 46 00 


45,290 


5 ® catégorie 


. — Véhicules pesant de 65 c 


A 1,000 KILOGRAMMES. 




Maurice Farman 


2 


Panhard et Levassor.. 


6 4 o o 5 


1 45 00 


78,460 


J ABBOTT 


3 


Idem 


r .jq 2 4 


1 46 00 


67,480 


Chakliaud 


73 


Gardner-Serpollet . . . 


8 1201 


1 46 00 


59,960 


Rutish aitskr 


72 


Idem 


8 34 19 

// 


1 46 00 


56 , 730 


René de Knykf 


1 


Panhard et Levassor.. 


0 


// 


Le Blon 


75 


Gardner-Serpollet . . . 


0 

oc 

0 


1 49 00 


4.1,470 


Barbereau 1 


74 


Idem 


10 26 5 1 


1 46 00 


44 , 5 1 0 


De Caters 


16 


Mors 


a 


0 


// 




Les vitesses moyennes par catégorie sont pour cette étape de : 



i" catégorie 38 k i 3 o 

a* catégorie 6a o 5 o 

3 * catégorie 5 a 9a 5 

A* catégorie 53 901 

5 * catégorie 58 760 
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Fig. 6. — Graphique de la marche des véhicules des i w et 2 e catégories. 
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Nous avons tracé dans les graphiques (page 118) les vitesses moyennes des 
concurrents sur lé parcours total par catégorie et nous avons mis en regard le gra- 
phique du rang des véhicules après chaque étape (page 119). 

Le graphique du nombre de concurrents passant aux différents points du parcours 
(page 122) fait ressortir la façon dont les véhicules ont été éliminés le long du par- 



cours de la 1 * étape. 


NOMBRE 


NOMBRE 


DECHET 




DK VKHICl'LES PARTANTS. 


DR VRHIGULBS ARRIVANT 

h Arras. 


p. 100 


/ r* et 2 p 


. . . . 10 


1T 


4o 

11 

5 7 


1 s* 

Catégorie < ft% 


9 

. . . . 26 


8 

19 


{ 5 * 


. . . . 10 


8 


90 



Un voit que la i re étape a été particulièrement néfaste pour les voitures de la 
4 e catégorie, dont plus de la moitié a été mise hors de course au début du trajet, 
lequel est assez mouvementé entre Gretz et Montmirail. Puis ce sont les tricycles et 
motocycles qui ont résisté difficilement dans le parcours de Kethel à Saint-Quentin. 

3 ma Étape. — Arras -Saint- Germain ( 5 12 kilomètres). Le départ des véhicules, 
pour cette seconde journée, a été donné, conformément aux termes du règlement, 
dans l’ordre d’arrivée de la veille, sans distinction de catégorie. 

Un temps aussi pluvieux que la veille et une violente tempête vinrent paralyser les 
efforts des concurrents qui se trouvaient déjà en présence d’un parcours difficile en 
raison de son profil accidenté. + 

La distance kilométrique, réduite au parcours neutralisé, était de 453 kilomètres. 

Le tableau de marche s’établit ainsi qu’il suit : 



TABLEAU DE MARCHE DBS VEHICULES DE VITESSE. 
(2 e ETAPE.) 



CONCURRENTS. 


NUMÉRO 

DBS 

VÉHICULES 


MARQUE. 


TEMPS 

de 

MARCUK. 


TEMPS 

de 

NEUTRALISATION. 


VITESSE 

MOYENNE 

à 

L'HKURR. 










b. ui. s. 


11. ni. s. 


kilom. 




l w CATEGORIE. VEHICULES PESANT MOINS DE 5o KILOGRAMMES. 




Biquet 


1 


61 | 


Verner | 


23 37 29 | 


| 3 02 OO 


| 32,370 




2 e CATEGORIE. VÉHICULES PESANT MOINS DE 3 5o KILOGRAMMES. 




L. Bardeaux. 


1 


34 | 


De Dion-Bouton | 


12 o3 08 | 


3 02 00 | 


fi* 

•^i 

oc 

c 



3 ® CATEGORIE. - VEHICULES PESANT DE $ 5 o A 4 00 KILOGRAMMES. 



OüRY 

G. GrüSS . . . 
G. Cormier . 
Barbaroux . . 
Guillaume. . 
Corre 



49 


Renault frères 


11 06 09 


2 03 00 


48 


Idem 


11 i4 00 


2 o4 00 


50 


Idem.. 


13 a3 28 


2 02 00 


66 


Clément 


12 39 26 


2 02 00 


14 


Darracq 


1 5 16 53 


2 02 00 


58 


Corre 


22 47 4o 


2 02 00 



5a,85o 

53,270 

^6,290 

45,i3o 

36,2io 

23,090 
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CONCURRENTS. 


NUMÉRO 

DBS 

yAhiculbs 


MARQUE. 


TEMPS 

DB 

MARCHE. 


TEMPS 

DB 

NEUTRALISATION. 


VITESSE 

MOYEN PI B 

à 

L’BBL'BB. 








b. ro. ». 


II. m. s. 


kilom. 


1 4 e CATÉGORIE. VÉHICULES PBSANT DE 4<)0 A 65o KILOGRAMMES. 




Marcellin 




Darracq 


9 4l l8 


3 01 00 


63,33o 


H. Farman 


7 


PnnWrrl at. Levassor. . 


10 13 o4 


3 00 00 


58,43o 


GoNDOllf 


6 


Idem 


io h'j 33 


3 o4 3o 


54. mo 


Rigolly 


4fl W 


(rnhpAn.RpHliit 


ii 3 i oo 


3 03 OO 


5o,53o 


René Cozic 


77 


Déchamps 


13 o5 33 


3 03 00 


47,680 




8 


Panhard et Levassor. . 


13 3s 35 


3 01 00 


45,56o 


A. Tart 


65 




i 3 44 4a 


3 03 00 


44,780 


5° CATÉCORN 


S. VÉH 


... , 

ICULES PESANT DK 6 OC 


A 1,000 Kl 


LOGRAMMES. 


Maurice Farm\n 


2 


Panhard et Levassor. . 


9 o5 46 


3 03 00 


67,970 


Jariott. 


3 


Idem 


9 s3 48 


3 o3 00 


65,34o 


Rutishauskr . . 


72 


Gardner-Serpotlet. . . . 


il 16 35 


3 09 00 


51,890 


Lb Blon 


75 


Idem 


13 i 8 38 


3 03 00 


46,670 


Babbbreau 


74 


1 Idem 


13 4o 11 


3 06 3o 


45,430 


Cbanliaud 


73 


Idem 


i4 35 33 


3 09 00 


38, 180 



Les vitesses moyennes pour celte étape sont de : 



i M catégorie 
a* catégorie. 
3* catégorie. 
4* catégorie. 
5* catégorie. 



aa k 370 
/17 84o 
4a 64 o 
5a 1 80 
5o 5a 1 



On voit l’influence de la bourrasque sur la marche des véhicules. La dernière étape 
a donné lieu, en effet, par rapport à celle de la veille, à un abaissement de vitesse 
qui est de : 



i r * catégorie 
a 0 catégorie. 
3* catégorie . 
4 e catégorie. 
5* catégorie . 



30 p. 100. 
3 3 

3 0 
8 
1 4 



En ce qui concerne la marche du véhicule classé premier, on trouve également un 
abaissement de vitesse de i3 p. 100 . L’influence du temps est donc bien la cause à 
laquelle il faut attribuer les vitesses observées dans le Circuit du Nord , vitesses cer- 
tainement inférieures à celles qui pouvaient être obtenues avec l’alcool dans des condi- 
tions normales. 

En se reportant aux figures 10 et 1 1 , il sera facile de se rendre compte de ces diffé- 
rences de vitesse et de la lutte qu’ont eu à soutenir les concurrents pour disputer leurs 
places. 

Concours de moteurs. 8 
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L’éliminalion des véhicules pendant la seconde étape devait être plus grande que 
dans la journée précédente. Elle est donnée dans le tableau suivant : 

NOMBRE NOMBRE DECHETS 

DI ViaiCl’LIS PARTAIT DK VKHIOOLIS AIIITA'IT 

d’Arras. à Saint-Germain. P* 10 °- 



f i re eta e 6 a (56 

. . . I 3* 8 (i a5 

La[é « onc ) 4* 1 3 7 46 

( 5* 8 G a5 



Cette seconde étape est plus particulièrement dure pour les i re , 2 e et 4 e catégories. 
Il faut d’ailleurs avoir vu MM. Corre et Bucquet arriver à Saint-Germain, dans la 
nuit, à 4 heures 1/2 du matin, couverts de boue, absolument méconnaissables, pour 
se rendre compte de la somme d’énergie, de volonté et de courage déployés par de 
tels conducteurs. 

Classement définitif. — En ajoutant les temps mis par les véhicules à accomplir les 
deux étapes, on obtient le classement à leur arrivée à Saint-Germain , que nous résu- 
mons dans le tableau ci-dessous : 

TABLEAU DE MARCHE DES VEHICULES DE VITESSE. 

ENSEMBLE DES t n ET 2 e ETAPES. 



H 

g " 
O 9 

■ K 

-m s 

* 5 

a — 1 

H 

O 


\ 0 M S 

DES CONDUCTEURS. 


CD 6 

1 E 

*1 

o £ 
K S 
a 


M A H Q UES. 


TEMPS 

DE MARCHE. 


TOTAL 

DE NEUTRA- 
LISATION. 


VITESSE 

MOYENNE. 










Ii. min. sec. 


h. min. sec. 


kilomètres. 








l re CATEGORIE. 








1 


Bucquet 


61 


Werner 


35 qo a q 


3 48 00 


27,430 








2 e CATEGORIE. 




1 


L. Bvnomix. 


3A 


De Dion-Bouton. . . 


20 02 36 


3 48 00 


53,280 








3 e CATÉGORIE. 








t 


Grü 88 


48 


Renault frères. . . . 


1 19 54 34 


3 54 0 


54,060 


2 


Ouït 


49 


Idem 


OA n OA 




53,a3o 


3 


G. Cormier 




Idem 




KftMl 


5o,o4o 


4 


Barbaroux 


66 


Clément 


0 1 36 5 1 


HTM 


48,770 


5 


Guillaume 


14 


Darracq et C ,p . . . . 


23 17 6 


3 48 3o 


44,43o 


6 


Corre 


58 


Corre. 


35 23 0 


3 48 0 


27,380 








4 e CATEGORIE. 




1 


Marcellin 


10 


Darracq et C‘*. . . . 


16 53 22 


3 5i 0 


66,880 


2 


Farman (li.) 


7 


Panuard-Lbvassor. . 


17 59 36 


3 46 0 


60,1 3o 


3 


Rigolly 


30 


Gobron-Brillié. . . . 


20 21 0 


3 4a 35 


02,3 1 0 


4 


Gondojn 


6 


Ranbahd-Levassor. . 


üo 39 58 


3 54 3o 


5 1,64 0 


5 


René Couzic 


77 


Déchamps 


22 19 29 


3 48 0 


46,i 70 


6 


Tart 


65 


Clément 




3 48 0 


4 5,(|bo 


7 


A. Duciios 


8 


Da.NHARD-LeVAX'OII. . 


22 5o 19 


3 47 0 


45,4oo 
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Les temps indiqués dans ce tableau sont ceux qui ont servi de base à la répartition 
des prix. 

Classement général. — Le classement général des véhicules ayant pris part à l’épreuve 
de vitesse s’établit ainsi qu’il suit : 

CLASSEMENT GENERAL. 



NUMÉROS 



CATÉGORIE NUMÉROS 



des des 



CLASSEMENT. CONSTRUCTEURS. VÉHICULES. VÉHICULES. 



Panhard et Levassor. . . . 

Darracq et C ia 

Panhard et Levassor . . . 
Panhard et Levassor. . . . 

Renault frères 

Gardner-Serpollkt 

De Dion-Bouton 

Renault frères 

Gobron-Brillié 

Panhard et Levassor . . . 

Renault frères 

Clément » 

Dechamps (voiture belge). 

Gardnrr-Serpollet 

Clément 

Gardner-Serpollbt 

Panhard et Levassor . . . 

Gardner-Sebpollet 

Darracq et C Ic 

BoCQUET-WERNEn ...... 






Farm an (Maurice). 

Marcellin 

Jarrott 

Farman (H.) 

Grus (G.) 

Rutishauser 

Bardeaux (Lucien). 



Gondoir 

Cormier (Georges) 

Barbaroux 

Cozic (Réné) 

Le Blor 



Chanliaud 

Ducros (Arthur) 

Barbereau 

Guillaume . . . . . 
Bucquet-Wernbr 



ENSEMBLE 

des 

DEUX ÉTAPES 
roiT 

DI CB AM PI on T- ABUS , 
Al B a s-»a urr-eiiM ai n . 

Vitesse moyenne 
k l'heure 
(déduction 
faite des parcours 
neutralisés). 
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Graphiques du rang des véhicules aplfe chafie étape dans k* 3% A* et 5* catégories. 
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Catégorie 




Catégorie 




Fig. ii.—* Graphiques du rang de» véhicule» apiè* chaque *Hape dw l** 3% V et 5 e catégorie. 
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Résultats de f épreuve . — Pour mettre en évidence les particularités de la course 
nous ayons cherché à traduire ces résultats par une série de graphiques qui, sous une 
forme simple, en facilite la comparaison. 

t° Le graphique des distances par catégorie (fig. 6 , 7, 8 et 9), qui donne la marche 
moyenne des véhicules , entre chaque ville de neutralisation , et l’heure exacte de passage 
dans ces villes. 




Ciafse*n*rU 
Fig. 19 . — Vitesse. 

Graphique des vitesses moyennes pour l'ensemble de la course des 3% 4 e et 5* catégories. 

Ce graphique met en relief d’une façon tout à fait saisissante l’influence des neutra- 
lisations sur la marche des véhicules. Si, dans le calcul de la vitesse des concurrents, on 
déduit le temps de neutralisation, il n’en est pas moins certain que ces arrêts, si fré- 
quemment répétés, empêchent les conducteurs de se lancer comme ils le feraient s’ils 
avaient de longs parcours libres devant eux. C’est à ces circonstances, auxquelles sont 
venues s’ajouter les conditions particulièrement défavorables du temps, qu’il faut attri- 
buer cette vitesse moyenne de 72 kilomètres à l’heure, qui, tout en faisant le plus 
grand honneur à Maurice Farman, a été dépassée par lui-même dans d'autres épreuves 
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auxquelles il a pris part. L’emploi de l'alcool ne saurait donc en aucune façon devoir 
être considéré comme la cause de la faiblesse des vitesses réalisées dans la course du 
Circuit du Nord par rapport à celles obtenues dans d’autres épreuves. 

a° Les graphiques des vitesses moyennes de chaque étape obtenues par les concur- 
rents donnent la vitesse moyenne suivant laquelle chacun d’eux a été classé. 




Fig. i3. — Vitesse. 
Graphique du classement général. 



En regard nous avons placé, pour la même catégorie, le graphique du rang du véhi- 
cule permettant de se rendre compte comment les variations de vitesse ont déterminé 
des changements dans le classement à la fin de chaque étape (fig. 10 et 1 1). 

3 ° Le graphique donnant les vitesses moyennes suivant lesquelles les concurrents 
ont été classés dans chaque catégorie, constituant ainsi le résumé des graphiques pré- 
cédents (fig. ta). » 
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Fig. j 4. — Vitesse. 

Graphique du nombre des concurrenls à toutes les phases de la course entre Champigny et Saint-Germain. 
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4* Le graphique du rang des véhicules (fig. 
classement général. 



i3) après chaque étape et dans le 



Nombre d&r Véhiaule**' 




L'examen de ce graphique fail ressortir la performance vraiment remarquable! des 
véhicules de tête. Dès la fin de la première étape, ceux-ci gagnent sur leur rang de 
départ. La seconde étape n apporte que peu de changement dans l'ordre de cea oon- 
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currents. Nous voyons également une louable émulation entre les voitures n°* a , 3, 7 , 
de Panhard-Levassor, n° 10 de Darracq pour se disputer dans une merveilleuse régu- 
larité de marche les premières places. 

Les voitures 8, 48, 75 , 77 améliorent leur classement d'une manière régulière 
pendant toute la durée du parcours. 

Quelques véhicules, au contraire, dont la marche est très bonne en première étape , 
perdent le second jour le bénéfice acquis et abaissent malheureusement leur classement 
fi^al; telles les voitures 34» 66 , 73 » 

5% Le graphique du nombre de concurrents à toutes les phases de la oourse sur le 
paraours Cbampigny, Arras et Saint-Germain (fig. i4). 

REPARTITION DBS PRIX. 

Sur la proposition du Jury, vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner 
les récompenses suivantes : 

l" CATÉGORIE : HOTOCTCLES PESANT MOINS DE 5o KILOGRAMMES. 

N°‘ B’ORDHi 

b* Médaille d'or. 

vfcupw. 

61 . M. Bocqdbt-Werner. — M. Bwqükt- Wiener. 

3 e CATEGORIE : MOTOCYÇJaBS PESANT MOINS DE 2 5 O KILOGRAMMES. 

MiMUd’çr. 

34. MM. oi Dion-Bouton bt C". — M. Lucien Bandeaux. 

3* catégorie : voit mmw M»4*f M »5o a 4<>0 dLQMèMMER. 

MéinUt d’er. 

48. MM. Renault frères. — M. G. Gros. 

MédeiMe de vermeil. 

♦9. MM. Rriuult frères. — M. V. Ooey. I 66. M- Clément. — M. Barbaeoux, 

50. MM. Rrnauit frère*. — M. G. Com>M. I 

NM d’erfem. 

\k. MM. Dansa cq bt C 1 *. — M. Guillaume. | 58. M. Cobbb. — M. Cobbb. 

4* CATÉGORIE : TOITCBBB LÉGÈRES DK 4ûO À 65o KILOGRAMME. 

, Médaille d'or. 

1 0. MM. Dabbacq et C 1 '. — M. Marcellin. 
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N** D'ORDRE 

T^HicuLM. Médailles de vermeil. 



7. Société anonyme des anciens établisse- 
ments Panhard et Levassor. — M. H. 
Farman. 



30. M. GoBRON-BrILLIÉ. — M. Rîooli.y. 



Médailles d'argent. 

65. M. Clament. — M. Tart. 

8 . Société anonyme des anciens établisse- 
ments Panbard et Levassor. — M. Ar- 
thur Dücros. 

5® CATÉGORIE : VOITURES DE 65o A 1 ,000 KILOGRAMMES AU MAXIMUM. 

Médaille d’or. 

2. Société anonyme des anciens établissements Panhard et Levassor. — M. Maurice Farman. 

Médailles de vermeil . 

3. Société anonyme des anciens établisse- 72. M. Gardner-Serpollet. — M. ftuns- 

ments Panhard et Levassor. — M. Jar- hauser. 

rott. 



6 . Société anonyme des anciens établisse- 
ments Panhard et Levassor. — M. Gon- 
doin. 

77. M. Déchamps (voiture belge). — M. René 
Cozic. 



Médailles d’ argent. 

75. M. Gardner-Serpollet. — M. Le Blon. I 74. M. Gardner-Serpollet. — M. Barbereaü. 
73. M. Gardner-Serpollet. — M. Chanliaod. | 

Vous avez bien voulu, en outre, accorder un objet d’art aux concurrents arrivés 
premiers dans chaque catégorie et dont les noms suivent : 

MM. Bucquet-Werner, sur bicyclette Wemer, 1 ” catégorie. 

L. Bardeau, sur motocvcle de Dion-Bouton, 2 e catégorie. 

G. Grus, sur voiturette Renault, 3* catégorie. 

M. Marcellin, sur voiture légère Darracq, 4* catégorie. 

Maurice Farman, sur voiture Panbard-Levassor, 5* catégorie. 

Note sur les véhicules primés. — La totalité des véhicules prenant part à l’épreuve de 
vitesse sont munis de moteurs à quatre temps, utilisant l’alcool carburé à 5o p. îoo 
dont la composition a été analysée par M. Trillat, Directeur du service des analyses à 
l’Institut Pasteur. Toutefois dans la 5 e série, les n°* 7 a, 73 , 76 et 75 , engagés par 
MM. Serpollet et Gardner, sont actionnés par un moteur à vapeur avec une chaudière 
unitubulaire dans laquelle on brûle, comme combustible, de l’alcool dénaturé à 
75 p. 100 . 

Plusieurs constructeurs avaient engagé dans les épreuves de vitesse et de consom- 
mation des véhicules de construction analogue. Nous avons réuni à la fin de ce rapport 
tous les renseignements techniques relatifs aux dispositifs mécaniques nouveaux qu’il 
convient de signaler sur les voitures primées. 
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TROISIÈME PARTIE. 

A côté de l'épreuve de vitesse destinée à mettre en relief la possibilité d'utiliser 
l’alcool en vue d'obtenir le maximum de puissance que peut donner un moteur, le Co- 
mité d'organisation a jugé qu’il était nécessaire de créer d’autres épreuves ayant pour 
but de serrer la question de plus prés et d’établir, dans des conditions aussi exactes 
que possible, la dépense en combustible de ces mêmes moteurs lorsqu’on les fait fonc- 
tionner normalement, en tenant compte non seulement de la vitesse du véhicule, mais 
encore du confortable et du nombre de places ou du poids transporté s’il s'agit de 
véhicules industriels. 

C’est à cette idée que le Comité a obéi en soumettant au Ministre, qui a bien voulu 
l'approuver, un nouveau règlement (annexe n° 3) faisant une distinction entre les véhi- 
cules destinés au tourisme et les véhicules industriels. 

Les dispositions de ce règlement avaient également pour but de déterminer certaines 
qualités des véhicules qui devaient entrer en ligne de compte dans l’appréciation du 
Jury chargé du classement des concurrents. 

Les points sur lesquels le Jury était appelé à porter son attention étaient princi- 
palement les suivants : 

i° La bonne utilisation de l’alcool; 

2° La quantité d’alcool employée; 

3 ° La régularité de marche du moteur aux différentes allures du véhicule; 

4 ° La facilité de la mise en route, l'efficacité et la sûreté du mode d’allumage; 

5 ° La simplicité, la bonne construction, l’économie d’entretien et de dépense de 
graissage du moteur. 

Les commissaires à bord des voitures étaient chargés de recueillir tous ces rensei- 
gnements sur des feuilles de route spéciales (annexe n° 19). 

Les observations qui venaient compléter heureusement les indications du concours de 
1 90 1 portaient ainsi sur la consommation relevée au cours d'un trajet beaucoup plus long. 

Des mesures parfaitement étudiées avaient été prises dans ce but par MM. Fa- 
mechon, Trillat et Ainiot qui, en application du règlement approuvé par le Ministre, 
en date du i 5 mars 1902 , avaient organisé un service de ravitaillement et de prélève^ 
ment d’échantillons dans les parcs et en cours de route. 

Des chefs de parc étaient chargés de recevoir les véhicules, de pourvoir, avec l’aide 
d’ingénieurs chimistes, au ravitaillement de ceux-ci et à l’établissement de procès- 
verbaux constatant les quantités de combustible et de matières destinées au graissage 
pris par chacun d’eux. Cet approvisionnement se faisait d'accord avec le commissaire de 
la voiture, ainsi que les vérifications de pesage, du nombre de voyageurs et de la charge 
des véhicules. M. Trillat avait rédigé dans ce but des circulaires (voir Annexe n° 16) 
donnant les explications les plus claires, grâce auxquelles ce service a pu fonctionner 
sur tout le parcours de la façon la plus homogène et sans qu'il se soit produit aucune 
réclamation de la part des concurrents soumis à ces formalités. 

Nous allons tout d'abord essayer de vous rendre compte, Monsieur le Ministre, du 
concours des véhicules de touristes, dont nous avons eu l'honneur de vous rappeler 
{'itinéraire au début même de ce rapport. 
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ÉPREUVE DE TOURISTES. 



L’épreuve de touristes était ouverte aux quatre catégories suivantes : 

i° Les véhicules (uiotocycles) pesant moins de s6o kilogramme*; 
ft° Les véhicules ( voitufettes ) pesant de s5o à 4oo kilogrammes; 

3° Les véhicules (voitures légères) pesant de 4oo à 65o kilogrammes; 
4° Les voitures pesant plus de 65© kilogrammes. 



Le départ des touristes devait avoir lieu le 1 5 * à 8 heures du matin; mais dès 4 heures 
la plus grande partie des concurrents se présentait au parc de ravitaillement installé 
dans le jardin des Tuileries. Les commissaires, sous la direction de MM* Ltioien Périmé 
et Amiot, procédaient aussitôt aux opérations du pesage des véhicules, de la réparti- 
tion du lest, du remplissage et du plombage des réservoirs et enfin de la délivrance de 
bidons jaugés, et le starter donnait la départ aux véhicules entre 7 heures et g heures. 
Quarante-sept véhicules ae sont présentés pour subir les formalités précédant la départ. 

La tableau cr-desaous indique les partants. Nous donnons dans le tableau du classe- 
ment général la nature de l'alcool employé par chacun d'eux, d'après M. Trillat 
Toutefois, nous pouvons indiquer que presque tons les concurrents as sont montrés 
partisans de l'emploi de l'alcool carburé à 5o p. 100 et que la Société Peugeot seule 
utilisait l’alcool industriel pur dans chacun des véhicules n°* is8* iag et i3© quelle 
avait engagés dans la 2 e , la 3 e et la 4 e catégorie. 



TABLEAU DES VBHICULE8 TOURISTES PARTANTS CLASSES PAR CATEGORIE. 



C/j S 

I s S 

■ls 

ëp 



CONOCOîSGftS. 



constructeurs. 



NOMBRE 

a»; 



POIDS DE LA VOITURE | 




KIf ORDRE I 


À Visé. 


mm Mo* | 






- 1 


TOTAL. 


Total. 


l’essifa 1 
motrtrr. 1 



kilqgr. | kilogr. | kilogr. 

GATBSOaii. MoTOOYOLKTÎBS ET ÜOTOCÎOLSS PESANT MOINS SS *5o fctLOGÉUMMBS. 



m 

m 

119 

120 

148 

149 

150 



113 

114 
128 
m 

134 






PoRTROtjft-BfTTLRR 


] 




I 40 






if 


K 


P 


LàMivatètSi 








i3è 


Sitôt. 


„ * > 

Las fils m PeroaoT t aèMB. . * 


1 


«44 


443 


Duhbr. .......... . 


GlÉment r . T ^ r . T T . 


l 


3o 


1 o3 


Perrin 


Idem, . , . . 


1 


3 1 


io3 


Gboda 


Idem 


l 


3o 


io4 



2 e CATÉGORIE. 

ftlHREAt 

ÀnDRIKÜX 

RlOOULLOT 

LjUTfcY 

(IftlLLfcAU 



Voitures pesant de «5o a 4oo xilogramées. 



G. Richard 

Idem. 

Société Peugeot. 
Darracq 

§AlLL«AVr 



33a 
34a 
38 1 
30* 

a5i 



568 

537 

596 

77 5 

S4o 



a 

P 

« 

*84 

9 

a 

• 



H 

a 

u 

3oo 

// 
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si 

i§ 

si 

s 


COlfDDCYltJMB. 


OOn*TKBCT«0«8. 


NOMBRE 

n 

HMU. 


POIDS 
X tfftl. 

TOTAL. 


DE LA ?C 

BIT < 

mm 

Toul. 


IITURE 

RDRE 

sur 

l'eeeiea 

moteur. 










kilogr. 


kilogr. 


kilogr. 




3 e catégorie. — Voitures légères pesant de 


4oO A 65o KILOGRAMMES 


. 


102 


Delalay 


PANHARD HT lilTASSOR 


2 


6 nn 


863 


^JI5« 


111 


Lesaout 


G. Richard 


// 


4 1 1 


668 


45s 


112 


Maillak .5 


Idem 


g 


4s4 


70à 


5o8 


115 


Am B LARD 


Darracq 


H 


453 


/ 

85i 


g 


un 


Marlais 


Idem 


H 


4o3 


780 


g 


117 


Delisle 


Idem 


n 


437 


/ w y 
781 


t 


121 


Dblautre 


Hurtü 


e 


534 


o33 


56» 


126 


Pbllisson 


De Dion-Bouton 


H 


6 oa 


qo 8 


588 


129 


Roinikr 


Société Peiïiîkot 




5/iq 


807 


g 


135 


Tranchant 


Gladiator 




6 ag 


99 ‘ 


6 a 8 


136 


Mercier 




H 


63o 


075 


5q6 


137 


Mkrcy 


Idem 


H 


6a5 


y/ w 

008 


568 


143 


Clément 


Delahaye. . 


n 


5 79 


y 

i,o45 


9 S 8 


144 


Varlkt 


Idem 


u 


57 a 


1,039 


700 


145 


Maignien 


GlI.I.RT-PonEST 


n 


564 


8 qi 


606 


146 


Gaillot 


Idem. 


„ 


5o8 


746 


Ê 


151 


Debieve 


Dkrirvk . 


u 


46a 


766 


g 




4' CATÉGORIE. 


i 

VOITURES PESANT PLUS DE 65o E 


ILOGRAMM 


[RS. 




101 


Homel 


Panhard et I.itassor 


a 


OÉ3 


i.*o3 


7lf 


105 


Charbonnier 


Broithot et C 1 * 


a 


766 


i,iM 


g 


106 


Maréchal 


Id*m, . . . T . . » 


g 


/vv 

1,095 


1,598 


g 


107 


Richmond 


Société industrielle des télé- 










PHONES 


H 


810 


i,3i4 


g 


108 


Gibbrt 


Gitt.et-FoRRST 


n 


7û4 


i«i 37 


648 


109 


Comte de Moi 


G. Richard 


n 


/y 

669 


988 


g 


110 


Léger * . 




n 


654 


1 .000 


780 


122 


Krikgkii 




u 


1 ,3ao 


i,585 


/ uw 

f 


123 


Rost . ■ 


Bardon 


H 


783 


1 , 1 3 1 


746 


124 


Danset i 




g 


796 


1 ,080 


718 


127 


Walckk:i 


CiHRNARD-Wu.CMcn 


g 


766 


1 ,io5 


760 


130 


Damide 




g 


«090 


1 976 


g 


131 


De Torckkim 


Dr D|Étrïoh 


n 


i,io4 


1,370 

1 ,6o3 


o36 


138 


Vilain 


Prlnkl 


a 


790 


1 .07 1 


68 a 


139 


Martha 


Diktrich 


u 


i A y 
1 .oo3 


1 ,5o4 


g 


140 


Brillié 


Société nancéennk 


// 




1 , 88 * 


876 


142 


Lahaye 


Delahaye 


u 


y 

9 13 


1 * 89 » 


1 *75 


147 


Martignom 


Hnui.n 


u 


717 


1 .060 


638 


152 


Jousse 


Fouilla ro u 


u 


/ 1 / 
8 l 8 


« jwwy 

l,9l8 


g 
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Les voitures mises en ligne au départ dans chaque catégorie se répartissent, par 
constructeurs , de la façon suivante : 



MARQUE 

ET NOM DES CONSTRUCTEURS. 


NOMBRE DI 

l T * CATÉGORIE. 


ES VOITURES 
PAR CA 

t* CATÉGORIE. 


PRÉSENTES 

rÉGORII. 

3* CATÉGORIE. 


AU DÉPART 

j h * CATÉGORIE. 


NOMBRE TOTAL 
DE8 TOITURES 
partantes 

PAR COSSTRUOTSUR. 


Baillkau 


// 


1 


N 


■■ 


mmm 


BinooN 


" 


II 


II 




m 


Brouhot 


n 


a 


B 




2 ! 


Ghenard BT W vi.kxrr 


» 


a 


a 


i 


i 


Clément 


3 


B 


B 


B 


3 


Dàrracq 


n 


l 


3 


B 


4 ! 


Debièvre 


H 


B 


1 


n 


1 

3 


Delà iiaye 


u 


B 


2 


1 


DlBTRICH 


a 


II 


B 


i 


1 


Dion-Bouton 


u 


H 


1 


r. 


I 


Fooillaron 


n 


B 


II 


1 


i 


Gillet-Forest 


n 


II 


2 


1 


3 | 


Gladiator 


0 


U 


3 


n 


3 


Haiti er 


II 


B 


1 


B 


1 


Herald 


n 


n 


n 


1 


1 


Hdrtu 


a 


u 


1 


n 


1 


Krikiïkr 


i 

n 


u 


// 


1 


1 


Lamaudikre 


2 


n 


B 


* 


2 


Martiia 


n 


B 


B 


1 


1 


Métropole 


1 


N 


// 


" 


1 


Panhard-Levassor 


H 


u 


i 


1 


2 


Peugeot pils 


1 


1 


1 


1 


4 


Porteous-Butler 


2 


H 


B 


B 


2 


Prunei 


H 


a 


N 


1 


1 


G. Richard 


B 


2 


2 


2 


(> 


Société ind. des téléphones 


II 


// 


// 


1 


1 


Société nancéenne 


n 


u 


B 


i 


1 


Totaux 


9 


5 


18 


19 


51 



Soit 5t partants. 

Pour compléter la liste des voitures engagées, nous donnons ci-dessous les voitures 
qui ne se sont pas présentées au départ. 

t PP CATÉGORIE. 

104 . Portbocs-Butler. I 132 . Métropole. 

118 . Lamai'diérk I 

3 e catégorie. 

141 . Hàiîtikr. 
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Ce qui porte le nombre des engagements au chiffre de 55. 

Le nombre de partants s'élevant à près de 93 p. îoo du nombre des engagements, 
il convient de se féliciter de, ce succès, qui démontre l’intérêt que les concurrents atta- 
chaient à ces épreuves. 

Cette proportion de partants a été, en effet, très rarement atteinte dans l'organisa- 
tion d'une épreuve de ce genre. 

i re Etape. — Paris (place de la Concorde). — Arras par Beauvais (210 kilomètres). 

Les conditions climatériques, qui ont contribué à empêcher les véhicules de vitesse 
d'atteindre les performances dont ils étaient capables, ont eu peut-être plus encore leur 
répercussion sur des véhicules de moindre puissance dont les aménagements extérieurs 
donnaient plus de prise à la pluie et au vent. Aussi les résultats s'en sont ressentis 
non seulement sur la consommation, mais également sur les vitesses moyennes obtenues 
par chacun des concurrents. 

Ceux qui comme nous ont pu assister à l’arrivée des véhicules dans les parcs ne 
savent ce qu’ils doivent admirer le plus ou du courage et de l’énergie dont ont fait 
preuve les conducteurs et les commissaires ou de la résistance de ces véhicules qui, 
pendant trois jours, n’ont cessé de fonctionner sur des routes détrempées, en dépit de 
la grêle et de la boue. 

Le véhicule 1 40 de la Société Nancéenne arrivait à Arras le i or à i h 4a ,n , ayant cou- 
vert les 9io kilomètres en 6 h 6 m , réalisant ainsi une vitesse moyenne de 34 kilom. 4o 
à l'heure. 

Le véhicule 101, Panhard et Levassor, arrivait ensuite à i h 58“, ayant effectué le 
parcours à la vitesse de 3i kilomètres à l’heure, suivi de près par la voiture 108, de 
Gillet-Forest qui arrivant à 2 h 32 m , avait réalisé une vitesse moyenne de 3t kilom. 5. 

Les autres véhicules se sont succédé ensuite couvrant le parcours à des vitesses in- 
diquées dans le tableau ci-dessous : 

TABLEAU DE MARCHE DES VEHICULES TOURISTES. 

1™ ÉTAPE. 



K 

® a 

OC KJ 

'oa = 

g -s 

*= 3 


CONDUCTEURS. 


CONSTRUCTEURS. 


COMMISSAIRES. 


en 

U 

C/5 » 

H S 

K £ 

fcS 'tC 

© g 

H 2 

5 


VITESSE 


CONSOMMATION | 


en 

TKMPS 

de 

MARCHE. 


M 

K 

B 

Ui 

O 

3 


TOTALE 

en 

ALCOOL 

défloré. 


à la 
TONHB 
KILO- 
METRIQUE. 












II. m. S. 


k. 111. 


lilres. 


c c. 








L re CATEGORIE. 












119 


Lamaudibbe 


Lamaudibbe 




s 8 . 56 o 


11 9 38 


18 816 


1 QOO 


66 59 


120 


SirnT 


SoClfatf PlUGBOT 


Lieutenant Jaillit. 


88.83o 


7 33 3i 


97 789 


j 

9 435 


<06 91 


168 


OaCIeh > 


Cl4*B5T 




91 , 63 o 


8 18 5 i 


1 8 908 


3 990 


i 4 88 


149 


PBRRIR 


Idêftl 




9 1 . 63 o 


10 0 0 


9 1 000 


4 090 


18 90 


150 


Gbdda 


Idêm 


1 

1 


91 . 83 o 


10 38 90 


19 799 


9 870 


i3 »4 
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CÔ>ffltJdtEDAS. CONStRtJdTEtlRS. dOMMlSSAÎRÉS. 



3 e CATÉGOlUlî. 




j | Ii. m. t. I 



CONSOMMATION 



KILO- 

É^tkiOn. 



113 


Bumab 


0. Rimbb» 


CopitüM Boaoci- 
met. 


lift *39 


îi Sf A3 


18 007 


il 85 o 


Ha 


Àftètrtfc : 


Utm ... 


Ohu* 


1 1 6:676 


iw kl 63 


fl 164 


il Oe 


1 S 8 


Rt*0#L0¥ . - 


8MtA Peb*e4t * 


Mitatt 


toS.ilo 


lo *1 *1 


•0 476 


l8 009 


133 


Luit 


DaBBAC* «t C ie 


Doibiac 


1 1 1 .980 


io 8 19 


lo 884 


18 4 oo 



CATEGORIE. 



103 


Delalay 


Parha AB-LivitooB. . • . 


Taveau 


178.190 


7 3o 5* 


*7 946 


*1 58o 


191 o3 


111 


bUittW 


G. RWtàfl 


SltiBf t 


1 M.860 


8 81 3d 


*t H< 


il 771 


<10 58 


112 


Maillabd 


Idem. 


Rocbbbtook 


i48.o5o 


to 61 19 


19 a58 


i3 680 


94 4o 


115 


Amblabd 


Dabbacq et C** 


Mobib 


178.710 


11 4 *6 


18 968 


*3 770 


i33 00 


116 


Mablau 


Idem 


Tonoa 


165.690 


10 7 lé 


lo 781 


éb 660 


1*4 69 


117 




Idem 














191 


DtiàSTOB 


Hrttt 


JfcèèüFt 


l9l;llft 


il *• 19 


*4 *17 


41 0*0 


109 65 


126 


PkLLISSéi 


Db DwN-BorroNi 


Lee? 


191.180 


lo 3 6 


*0 899 


i4 910 


78 0* 


129 


Boni IBB 


Sociirl Peugeot 


Paccabb 


169.470 


19 4i 57 


96 536 


*3 000 


1 35 71 


135 


Tbarcrart 


Gladutob 


Mamelle 


»o8.no 


7 *6 56 


98 19* 


*4 900 


116 98 


136 


Mbbcibb 


Idem 


De VrLLEPotsE. . . . 


199.710 


9 4 34 


*3 137 


*0 570 


0 

0 

eo 

0 


187 


* Mliot 


lU,.i 


L* Tduxé. 


i|i.8io 


7 15 5 


*7 59* 


40 836 


lof <9 


143 


GlImbrt 


DbUlatb 


VOTEB. h 


100.546 


8 18 7 


»5 998 


19 56o 


87 *5 


144 


Vablbt 


Idem 1 


Altmatbe 


*16.090 


880 


95 819 


i5 48o 


71 64 


145 


Maigrir* 


GiLlit-Fobest 


PoloBcbad 


181 .*3o 


9 55 5é 


Il i45 


9b Sfld 


U9 34 


146 


Caillot 


Idem 


Dbstoocobs 


1 56.66o 


6 97 0 


3* 558 


*9 99 5 


197 63 


151 


DftMItB » . . . . 


DtBtiT*. ... ; 


LMüMctM 


160.860 


8 89 58 


*1 748 


19 8*0 


79 *9 



4 e CATEGORIE. 



101 


Humel 


Parhabd-Lrtamob.. . . 


Rodbicob 


969.640 


6 46 *3 


3 i oo 5 


33 940 


1 90 87 


105 


Cbabbobbibb 


Bboobot et C ie 


Lucie* Gkrtil 


*61 .* 4 o 


19 7IO 


17 348 


37 000 


1 4 i 63 


107 


riobimqid 


Société irdustriille 
des tblbpbohrs. 


Bbossier 


975.940 


8 *1 11 


*5 i 4 o 


3 1 35 o 


n 3 61 


108 


Gibsbt 


Gillit-Foeest 


Capitaine LirdIc- 

EEB. 

De Gottaüt-Biior. 


93i . 84 o 


6 39 36 


3 i 53 1 


ài 970 


187 91 


109 


Cotnt* m Mot 


G. Riobard 


907.480 


10 35 5 i 


19 8 1 5 


91 oon 


101 91 


110 


Lism 


Idem. 


Gaston Boorbi.lt.. 


939. o 5 o 


9 55 45 


*1 149 


t 3 900 


109 99 


132 


Kriécbi 


KbiIgeb 


Paul Gabnier .... 


334.900 


19 9 l6 


17 46 ç 


99 700 


88 66 


133 


Ro*t 


Habdoo 


Loffé 


93o.58o 


10 45 0 


19 535 


16 610 


79 o 3 


124 


Dawrtte 


Idem 


Dubois 


s 3 t .000 


9 58 90 


9 1 o 58 


1 4 060 


60 86 


127 


Walceeb 


C'tUAlO ET \S ALCKER. . 


Mottabiol 


952.490 


7 43 18 


97 196 


19 900 


5 i 10 


130 


Damide 


Sociitl Pblceot 


Lobdibs 


967.960 


7 19 96 


93 6 7 3 


45 000 


167 89 


131 


Db Tobckhcib 


De Dietbicii 


Viqbbib 


391.790 


7 91 10 


98 549 


91 610 


67 .7 


138 


Vil ai* 


Pbonbl 


Flama* 


997.990 


911 0 


99 867 


90 690 


91 o 5 


189 


> Mabtha 


Mabtha 


Gükbii 


3 i 5 . 84 o 


8 93 58 


95 OOI 


4 i 700 


l 3 t 09 


140 


BuLEti 


Sœfirl *A* 0 BBN*R . . . 


POBTBT 


980.770 


6 6 99 


34 391 


95 610 


gi 91 


142 


Lahate 


Dblabats. 


Bottit 


988 . 190 


8 3 *8 


96 061 


9 4 58 o 


85 3 i 


147 


| Mabticroyi 


Hebald 


De Girabdville. . . 


990. 500 


7 45 4 o 


*7 057 


96 4 to 


1 1 5 98 


152 


JotWM 


| Fobiblaboo 


Cobnvaolt 


*55.780 


i 4 4 i 56 


i 4 986 


98 809 


g 3 *5 
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Les vitesses moyennes poùï éette étape ainsi que la consommation moyenne pour la 
somme des tonnes kilométriques de tous les véhicules d’une même catégorie sont de: 

ttfkssk CONSOMMATION MOYENNE 

MOTKni. I I.A TOUX K MLOMKT»U?t'K TOTALE. 

i r * 9 9 . 5 1 5 a 8,36 

9 e . . J ; . : i . ; . tfiêih t3«,3a 

3* 22.073 107,00 

A* , 23 .o 6 l 102,l6 

La première étape n'a presque pas produit de déchet dans les véhicules de touriste! 
tnalgré le mauvais temps. Les véhicules manquants à l'arrivée se répartissent ainsi 
qu'il suit : 

NOMBRE NOMBRE 

de partante. d'aerités. bIcHET. 

6 5 16.7 p. 100. 

5 U 90.0 

17 17 O 

19 18 5 

Ce sont donc les motocycles et les vtritürettes qui ont eu le plus à souffrir dan! 
Cette étape. D'ailleurs sur l'ensemble des véhicules partants le déchet n’est que de 
7 p. 1 00. 

2* Etape . — Arras-Abbeville (260 kilomètres ). — La bourrasque qui est venue si mal- 
heureusement altérer les résultats de la course de vitesse n'a pas eu de moins grave! 
Conséquences sur la marche de nos touristes. L'abri imparfait qu’offrait aux passager! 
les mâtures couvertes aaas mettre ceux-ci hors d’atteinte des rafales provoquait presquÇ 
l’arrêt du véhicule. Dans les voitures découvertes, moins exposées à l’action de la tourf 
tnénte, les voyageurs eurent tellement à souffrir du froid que certains d’entre eu a ei 
éprouvèrent de graves indispositions. 

Aussi ü*eSt-il pa9 étonnant, malgré le Courage dont tous les commissaires et les cou», 
ductëürs ont fait preuve, de voir un grand nombre de véhicules disparaître dans cette 
néfaste journée du 16 mai, et les vitesses moyennes dé ceux qui ont pu résistel* 
Rabaisser considérablement. 

Le parc d’Arras où se trouvaient réunis les voitures de course et les véhicules de 
tourisme était aménagé dans le manège de la cavalerie mis à la disposition des orga- 
nisateurs par le Ministre de la guerre. 

Le service d’ordre était assuré par les détachements du génie. 

Les véhicules de vitesse quittaient le parc dans l’ordre de classement de la veillé 
Ot se rendaient sous la direction d'un cycliste jusqu’au contrôle de sortie à partir 
duquel ils pouvaient prendre l'allure de course. Les véhicules de tourisme, au con- 
traire, recevaient leur départ du parc même; la marche de ces derniers étant soumise 
à toutes les dispositions des règlements en vigueur. 

La surveillante du parc d'Arras avait été confiée à M. BdiStel, assisté de M. Thomas* 
qui donnait également les départs. 

Aprèè avoir effectué tout d'abord les prélèvements de combustible dans les réser* 
voirs des véhicules de vitesse, les commissaires ont procédé à la distribution de! 
bidons jaugés destinés aux véhicules de touriste et constaté, avec le plus grand soin- 

i * q uan t ité A'i l oeo l emp o r t é par eh a riin deux. ..... 

Les ravitaillements se faisaient sous la direction de M. Trillat. 




Catégories. 
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Le tableau de marche pour cette étape s'établit ainsi qu’il suit : 



TABLEAU DE MARCHE DES VEHICULES TOURISTES 

2 e ÉTAPE. 




Tranghart Gla» 

Mbrcirr. Idem, 

Mrrct Idem, 

CiAunt Dm- ai 

Varlrt Idem, 

Maigiik* Gii.li 



123 Rost Bardou.. 

124 Dauktt*. Idem.... 

127 Walccer ClIRRARD I 

131 Ds Turcurw Dr Dut* 

138 Vu. ai* Prunbl. . 

140 Bwil-U* So«-IKT K * 

142 Lauayr Deladaye 

147 Mabtignoni Herald.. 



CONSTRUCTEURS. 


COMMISSAIRES. 


s 

CA S 

a: 0* 

ac S 

0 a 

H § 
S 




1 re CATÉGORIE. 




SOCIÉTÉ pRUOEOT 


Dr Gortaut-Bibon. 


109.980 1 




2 e CATÉGORIE. 




OtRRACQ 


VlGRRIR 


i38.58o| 




I e CATÉGORIE. 




PaNHARD et LrYAMOR. . 


G. Bouilli 


9*0.740 


G. Richard 


Savary 


t65.36o 


Idem 


Morih 


i83.3oo 


Hurtu 


Moruot 


187.1 ao 


De Dior-Bouton 


Mortariol 


*36.6oo 


Clamator 


Mamrllr 


•57.660 


Idem 


Lieutenant J AiLLET. 


• 47 .r 6 o 


Idem 


Dr GiaARDtiLLE.. . 


•36. 860 


Drlarati 


Duboir 


• 48.3oo 


Idem, 


Lrmkrcikr 




Gii.lrt-Forrst 


Voter 


994.380 


CATÉGORIE. 




Panhard et Lr' arsoi». . 


Lordur •. . . 


338.84o 


GlLLRT-FOREST 


Guérir 


987.040 


G. Richard 


Dr V ILLRTOBRR. . . . 


*87.800 


Bardou 


J A COURT 


985.48o 


Idem 


Bromur 


*86.000 


ClIRRARD et VVâLCERR . 


Altmaybr 


3i*.5ro 


Di Dutrich 


Doirrao 


898.3*0 


Prunbl 


Boy n rt 


*8i .3*o 


Société nancébyne. . . 


Gorruault 


347.6*0 


Deladaye 


POLORCKAU 


856.790 


Herald 


Flarar 


*73.000 



TOTÀÏ.F. 

en 

ALCOOL 

déclaré. 


1 h la 
TOtVHE 
KILO- 
MÉTRIQUE. 


litres. 


C. C. 


17 5 7 5 


| I09 80 


90 176 


| i 45 58 


35 000 


1 58 55 


•3 83 o 


i 44 11 


• a 870 


19 R o 4 


*8 880 


191 79 


*3 835 


100 73 


36 960 


«43 44 


4 » 85 o 


178 *9 


3 o 46o 


«•8 59 


3 * 660 


i 3 i 53 


•5 470 


96 *0 


*8 5*3 


1«7 19 



3 o I s8 4751 44 970 I 

:>* *8 01 3 47 r>Go 

o *1 787 36 4 oo 

54 t 5 4 i 6 *7 64o 

54 18 607 «3 710 

• 18 970 *1 790 

tt *8 98* 4 « 700 

6 18 569 4 o 44 o 

95 3 o 908 33 aoo 
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Fig. i5. — Vue de la voiture n° (Société Delahaye.) 
(Touristes, 3* catégorie, i* r prix : médaille d’or et objet d’art.) 



Vue de la voiture n° îai de M. Hurtu. 



(Touristes, 3* catégorie, /i® prix : médaille d’argent.) 
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Fig. 18. — Vue en élévation du châssis G. Richard. 
{ Touristes.) 
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Les vitesses moyennes par catégorie ainsi que les consommations moyennes sont de: 

VITESSE CONSOMMATION MOYENNE 

MOTIRRB. 1 LA TONNE KILOEtfTKIQUB TOTAL! . 

39.635 i5q,8o 

i8.556 1 65,58 

93.38# i3i,4g 

96.099 116,69 



1 1" 

3* 

h\ 



Les consommations moyennes à la tonne kilométrique de la deuxième journée dé- 
passent notablement celles de la première étape. Dans la première catégorie la con- 
sommation s'est élevée de 8a p. 100 sur celle de la veille; cela tient à la disparition 
des véhicules légers avec moteurs de faible puissance. En fait un seul véhicule effec- 
tuait le parcours de la seconde étape avec une consommation de 1 59^60 par tonne 
kilométrique, alors que la consommation pour la première étape avait été de io6 ee , 
soit une augmentation de 34 p. 100. 

Dans la seconde catégorie l'augmentation a été de 10 p. 100, dans la troisième de 
90 p. 100 et dans la quatrième de 11p. 100. 

Le déchet des voitures s’établit pour la 9® étape de la façon suivante : 



Catégories.! 



9 * 

3* 

6 * 



NOMBBE NOMBBE 

BB PISTANTS. D'AKBlvft. DÉCHET. 



5 

6 

*7 

18 



1 
1 
1 1 
11 



80 p. 100. 

lî 



39 



Soit un déchet d'environ 45 p. 100 sur la totalité des véhicules partant d'Arras. 

Parmi ceux-ci nous devons signaler avec regret l’arrêt de la voiture 122 de 
M. Kriéger qui présentait un intérêt tout particulier en ce qu'elle fonctionnait à la 
fois comme voiture électrique et comme voiture avec moteur à explosion. Ce type 
mixte était muni d’un moteur de 4 chevaux 1/9 et d’une dynamo constituant un groupe 
électrogène dont l’énergie électrique était utilisée au moyen de deux réceptrices de 
3 ,ooo watts actionnant une roue dentée fixée aux roues d'avant de la voiture. Les roues 
d'avant, montées sur pivot, étaient à la fois directrices et motrices. 

3* Étape. — Abbeville-Paris (960 kilomètres). 

Le trajet d'Abbeville à Paris s'est effectué dans des conditions moins pénibles que 
celui de la 9 e étape. Les concurrents durent néanmoins l'accomplir sous une pluie vio- 
lente, qui tomba durant toute la journée. La chaussée, détrempée par plusieurs jour- 
nées d'averses, offrait une plus grande résistance au roulement, et la boue dont tous 
les organes étaient couverts contribuait pour une large part à compromettre leur bou 
fonctionnement; cependant il est à remarquer qu'une espèce de sélection s'était faite 
au cours de la tempête de la veille et que les véhicules qui avaient pu résister à la 
bourrasque furent peu influencés par le temps pluvieux du 17. En effet, la plupart des 
véhicules retrouvèrent la vitesse moyenne du premier jour; il ne se produisit plus 
de défection dans les rangs. Tous les concurrents partant d’Abbeville arrivèrent à Paris 
pour conquérir les récompenses que tous avaient si justement méritées. 

La surveillance du parc d’Abbeville avait été confiée à M. Lucien Périssé. Le ravi- 
taillement se faisait sous la direction de MM. Raymond Périssé et Amiot et les déparis 
étaient donnés par M* RjgueL 
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Le tableau de marche pour eette étape s'établit de la fafe® suWauto * 

TABLEAU DE MARCHE DES VEHICULES TOURISTES. 

3 e ETAPE. 



CONDUCTEURS. 





CONSOMMATION 




133 I Laidt. 



1 ~ CATEGORIE. 

. j Sociénl Pbdoiot j dr Gortaüt-Biro!» . 1 109.980 | 19 SA | *0 689 j 17 U60 j 1&8 75 

2 e CATÉGORIE. 

. I Darracq 1 |i38.58o| »i 45 oS I *9 196I to 760! 1A9 7* 



3“ CATÉGORIE. 



DU.&LAT 


Pariarii-Lrtamor . . . 


G. Bouh.lt 


990.740 10 i 5 49 


r5 33» 


35 36o 


160 18 


Lr»ott. : 


G. RfCtàRD 


Devais 


t 65 .S 6 o i 4 Q 9 ifi 


48 6 ti 


•1 8 An 


1*4 07 


MaALUID 


1 dm 


Mim 


t|3.3<w) *7 4o Si 


1 * 7*1 


41 Mo 


M* *7 


Qiiimio. 
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Les vitesses et la consommation moyennes par catégorie pour cette étape sent de 



Catégorie*. j J,’ 



VITESSE 


CONSOMMATION MOYENNE 


MOV IN II. 


À LA TONNE KILOM TBIQUE TOTAL*. 


ao.68 


lU .76 


. 29.19 


«4ft,7S 


91.10 


i33,a5 


sS.95 


!* 1 a 17 



Les consommation» moyennes dans chacune des catégories sont sensiblement les 
mêmes que celles de l’étape précédente; elles semblent donc pouvoir être considérées 
comme définitives dans chacune de ces catégories. 

Classement définitif. — Dans le tableau de classement définitif nous avons inscrit les 
concurrents dans l’ordre de moindre consommation. 

TABLEAU PI MAIOtyR MS VBHIOULBS TOURISTES. 

BNSRVBI.E DES 1 ", 9* RT 3’ éTAPRS. 



a* 

al 

il 

“s 






A 

s 

NI 

U » 


CQKfPUCTJSlAS, 


CQNSTRUCTKUas. 


a- M 

• B 

fe « 
* 

M 
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Les consommations indiquées dans ce tableau sont celles qui ont servi de base à la 
répartition des prix. 

Bésukats de Tipreuve. — Comme nous i’avons fait pour la course de vitesse nous 
avons cherché à résumer les résultats observés dans le concours des véhicules de 
touriste sur les graphiques suivants : 

i° Graphique donnant la consommation moyenne en alcool par tonne kilométrique 
pour un véhicule défini par son poids total en marche, comparée avec la courbe ana- 
logue établie pour les véhicules ayant pris part au concours de l'alcool en 1901 (fig. 19). 

Si Ton porte horizontalement les poids des véhicules en ordre de marche et verticale- 
ment les consommations rapportées à la tonne kilométrique obtenues en divisant la 
consommation totale d'alcool d'un véhicule par le produit du poids du véhicule exprimé en 
tonnes et du nombre de kilomètres correspondant à cette consommation, on trouve une 
série de points déterminant nettement par leur position les qualités économiques des 
véhicules auxquels ils se rapportent. L'ensemble de plusieurs points permet, pour uu 
groupe de véhicules et pour un type de véhicule de poids intermédiaire, d'apprécier la 
consommation moyenne à la tonne kilométrique. 

On conçoit que, si l’on réunit sur une même épure les résultats de toutes les caté- 
gories ainsi représentés, on puisse déterminer dans chaque groupe de véhicules la con- 
sommation moyenne correspondant à la tonne kilométrique d'un véhicule type de poids 
moyen. En réunissant tous ces centres de consommation moyenne dans chaque groupe 
on obtient une courbe telle que celle qui est figurée sur le graphique. 

Cette courbe détermine entre les véhicules une séparation telle que tous ceux dont 
les points se trouvent au-dessus de cette ligne ont une consommation supérieure à la 
moyenne correspondant aux types de voitures ayant pris part au concours et ceux qui 
se trouvent au contraire en dessous présentent par rapport à ceux-ci un progrès d'autant 
plus grand qu’ils sont plus éloignés de la courbe. 

On voit, d’autre part, de quelle façon la consommation varie suivant le type du 
véhicule : l’inclinaison de la courbe sur l’horizontale exprime la diminution de con- 
sommation d'alcool par tonne kilométrique au fur et à mesure que le véhicule est plus 
important et que ses organes ont pu être étudiés en vue d’un meilleur rendement. 

Nous avons tracé sur le même graphique et dans les mêmes conditions la courbe de 
consommation des véhicules ayant pris part au concours de l’alcool de 1901. 

De l'impression qui se dégage de la comparaison de ces deux courbes, il résulte 
que, à différences égales de poids des véhicules comparés, la diminution de consom- 
mation est moindre en 1902 qu’en 1901. Cela tient à ce que les véhicules de poids 
léger engagés en 1901 étaient peu nombreux et que les consommations des motocycles 
qui ont pris part au concours de 1901 ont e'té bien supérieures à celles qui ont été 
observées en 1902. 

D'autre part, il semblerait également à première vue que, à égalité de poids et de 
trajet parcouru, la consommation par tonne kilométrique en 1902 ait été inférieure h 
celle de 1901, mais ce résultat n'est qu’apparent et si l’on tient compte de différents 
éléments étrangers, tels que la teneur du combustible en alcool, la vitesse des véhi- 
cules , la résistance du sol , la durée des arrêts , etc. , les courbes moyennes de consom- 
mation se rapprochent et] deviennent assez voisines tout en faisant ressortir un éco- 
nomie dansMa consommation de l’alcool en faveur de 1902. 



Digitized by v^ooQle 



Il est donc intéressant de ne retenir du graphique en question que la direction de 
ces courbes qui représente assez bien la proportionnalité moyenne des consommations 
tonnes kilométriques par rapport au poids des véhicules en ordre de marche. A titre 
d'exemple nous avons fait passer par les points figurant les deux véhicules primés en 
1901 et 1902 comme ayant 3 u la moindre consommation par tonne kilométrique 
des lignes parallèles à chacune des courbes correspondant à Tannée dans laquelle ces 
véhicules ont concouru. Ces courbes se coupent en un point à partir duquel on serait 
fondé, sous les réserves ci-dessus indiquées, à dire que, en ce qui concerne les véhi- 
cules légers ne dépassant pas 800 à 900 kilogrammes, les consommations moyennes 
par tonne kilométrique sont inférieures en 1902 à celles de 1901 et que au contraire 
au ^elà de ces poids la consommation par tonne kilométrique est à poids égal supé- 
rieure en 1902 à celle de 1901, bien entendu pour des véhicules de qualités de con- 
structions égales. 

Sans être absolument rigoureux, ces résultats peuveitt s'expliquer facilement en 
raison du mauvais temps que les concurrents ont eu à subir, l’état des routes ayant 
influencé d’une façon moindre la marche des véhicules légers que celle des véhicules 
à charge lourde sous les roues desquels la chaussée détrempée se désagrégeait plus 
facilement. 

2° Graphique du nombre des concurrents à toutes les phases du parcours pendant 
les trois étapes. Nous avons reporté sur ce graphique le nombre de véhicules passés 
à chaque étape dans chaque catégorie (fig. ao). 

Le graphique ipet particulièrement en relief l'influence désastreuse de la tour- 
mente du 16 mai entre Saint-Omer et Abbeville, parcours pendant lequel iA véhicules 
sont arrêtés. 

D’autre part, nous avons déjà vu le déchet relatif à chaque catégorie en fin d’étape; 
qu'il nous suffise ici de résumer les chiffres pour l’ensemble des véhicules. 







9* fa API. 


3* éTAPB. 






ABRAS-AMCVILLB. 


IIBEYILLI-Pitro. 


Partants 


4? 


44 


9 A 


Arrivé* 


44 


üh 


a 4 


Déchet I ennombre 


3 


ao 


0 


( P 100 


6,4 


45,5 


0 



En résumé, si nous prenons dans les deux dernières catégories les trois premiers 
véhicules qui ont fonctionné dans les conditions les plus économiques, nous pouvons 
établir le tableau suivant donnant les consommations que Ton peut retenir comme base 
des dépenses d'alcool à la tonne kilométrique : 



CATÉGORIE. 


POIDS MOYEN 

de* 

TROIS PREMIERS 
▼falCDLBS 

en ordre de ronrehe. 


VITESSE MOYENNE 
de* 

TROIS PEIMIEBS 
vfaicou*. 


CONSOMMATION 

TOTAL! 

D'ALCOOL 

pour iee troi* véhicule*. 


CONSOMMATION 

MOYENNE 

ï LA TORDS KlLOüéTRIQUI. 




kilogramme*. 


kilomètre*. 


litre*. 


centimètre» cubes. 


3 * 


880 


30 


188 345 


97 5 8 


A* 


i,i3o 




190 000 


76 63 
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Ce qui fait ressortir pour des véhicules pesant plus de 5 oo kilogrammes]^ la consom- 
mation moyenne par tonne kilométrique à èy*ta, «oit 73 grammes d'alcool carburé 
à 5 o p. too. 

Nomôre des véfticides 




Les moyennes ci-dessus établies, permettant de comparer lç9*cQPIQPlinptiQ|i# raie-» 
vées en 1901 par rapport à colles relevées en 190e, prouvant l'existence d'une éco- 
nomie de i 5 p. 100 en faveur de îgos. Cçs résultats sont des plus intéressants, 
puisqu'ils démontrent une amélioration évidente dans le fonctionnement des véhicules 
en ce qui concerne la consommation tout au moins. En effet les types de vébieules ont 
peu varié, les organes des moteurs sont restés sensiblement les mêmes, ainsi que les 
dispositifs mécaniques relatifs aux transmissions aux changements de vitesse. 

Les constructeurs semblent avoir principalement porté leur attention sur le mode 
d'utilisation de i f alcooi, en élevant la température du carburateur ou du mélange 
explosif à son entrée dans le cylindre, et dans l'augmentation de la compression. 
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REPARTITION DES PRIX 



Sur la proposition du Jury, vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, donner les 
récompenses suivantes : 



l 1 * CATÉGORIE. MOTOCTCLETTES ET MOTOCTCLE8 PESANT MOINS DE <*5o KILOGRAMMES. 



n 



D'ORDRE 

de» 

YKIIICULKS. 



Objet d'art. 

Un objet d’art a été décerné à la Société les fils de Peugeot frères. 
Médaille d'or . 



120. Société les fils de Peugeot frères. 



3 e CATÉGORIE. VOITURES LÉGÈRES DE 4 00 A 65 O KILOGRAMMES. 

Objet d'art. 

Un objet d’art a été décerné à la Société des automobiles Delahayb. 
Médailles d'or. 

144. Société des automobiles Dilahaye. | 126. MM. de Dion-Bouton et C u . 

Médaille de vermeil. 

112. Société des établissements G. Richard. 



Médailles d'argent. 

121 Société des automobiles et cycles Hurtu. 145. Société des automobiles Gillbt-Forkst. 

137. Société des cycles et automobiles Gla- 143. Société des automobiles Drlahaye. 

diator. 



Médailles de bronze. 



111. Société des établissements G. Richard. 
135. Société des cycles et automobiles Gla- 
diator. 



102. Société anonyme des anciens établisse- 
ments Panhard et Lbvassor. 

136. Société des cycles et automobiles Gla- 

DIATOR. 



4® CATÉGORIE. VOITURES PESANT PLUS DE 65o KILOGRAMMES. 

Médailles d'or. 

127. MM. Ckbnard et Walckbr. 

124. Société anonyme d’automobiles et de traction (système Rardon). 

Médailles de vermeil. 

123. Société anonyme d’automobiles et de I 140. Société nanckrnnne d'aiitomoblles. 
traction (système Bardon). | 

Médailles d'argent. 

142. Société des automobiles Delahayb. I 138. Société anonyme Aster. 

131. MM. de Diétbich et C i# . I 
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Fig. 22. — Vue des voitures de la Société anonyme d’automobiles et de traction (système Rardon). 
(Touristes, h* catégorie, a* prix : médailles d’or et de vermeil.) 
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Concours de moteurs , p. i k i . 




Fig. a3. — Vue de la voiture n° 1 A 0 de la Société nancéenne. 
(Touristes, 4 B catégorie, k* prix : médaille de vermeil.) 
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W°* D'ORDRE 

rfaron». Médailles de bronze . 

110. Société des établissements G. Richard. 

101. Société anonyme des anciens établisse- 
ments Panhard et Lbvassor. 

Vous avez bien voulu, en outre, accorder un objet d’art aux concurrents classés pre- 
miers dans leur catégorie et dont les noms suivent : 

Société des fils de Peugeot frères. 

Société des automobiles Delahave. 

MM. Chenard et Walkeb. 



Mil. Société anonyme des automobiles He- 
rald. 

108. Société des automobiles Gillbt-Fobest. 



QUATRIÈME PARTIE. 

VÉHICULES INDUSTRIELS. 

L’épreuve des véhicules industriels comportait les trois catégories suivantes : 

i° Les véhicules (motocycles porteurs) transportant moins de îoo kilogrammes; 

2 ° Les véhicules portant de îoo à 5oo kilogrammes; 

3° Les véhicules portant plus de 5oo kilogrammes. 

Le parcours comprenait l’itinéraire classique de Beauvais à Paris par Méru, Pont- 
oise, Saint-Germain-en-Laye, Chatou, Rueil, la montée des haras, Suresnes, la 
route du bord de l’eau, le château de Madrid, le boulevard Maillot, l’avenue de la 
Grande-Armée, les Champs-Élysées et la place de la Concorde, soit un parcours de 
85 kilomètres. Le contrôle était établi au garage Bertin, près de la gare de Beauvais. 

Les opérations du remplissage et le plombage des réservoirs, de la pesée des vé- 
hicules ont eu lieu le 9 mai, de telle façon que ceux-ci puissent se mettre en route 
le 10 dès 5 heures du matin. MM. Pollard, colonel Lambert, Périssé, Amiot, R. Berge, 
de Chasseloup-Laubat, membres du Jury, contrôlaient ces opérations. Le plein des 
réservoirs était fait sous la direction de M. Amiot, et la détermination du poids des 
véhicules : i° en ordre de marche avec réservoirs pleins, outils et conducteurs, sans 
charge utile, c’est-à-dire sans lest; 2 0 avec la charge utile, y compris le poids du 
commissaire de la voiture, était assurée par MM. de Chasseloup-Laubat et Berge. 

L’intérêt particulier que présentait le caractère industriel de ces véhicules était sou- 
ligné par ce fait que M. le Ministre de la guerre avait bien voulu désigner pour suivre 
ces épreuves une commission militaire composée comme suit : MM. le colonel Lambert, 
les commandants Ferrus et Mangin, les capitaines Genty, Binet, de Gensac, deLavit, ' 
Boutieux et le lieutenant Guérin. Le Gouvernement du Portugal avait un envoyé spé- 
cial, M. le colonel du Bocage. 

a3 véhicules étaient engagés dans la catégorie des véhicules industriels; 21 se sont 
présentés au départ, soit 91 p. 100 des inscrits. 

Cette épreuve s’est effectuée dans des conditions plus heureuses que celles des i5, 
16 et 17 : l’état des routes était parfait et les concurrents ont eu fa chance de faire 
le parcours par un très beau temps; aussi tous les véhicules partis, à l'exception d'un 
seul, sont arrivés à Paris dans d’excellentes conditions. 
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Parmi les véhicules ayant effectué le parcours il en est deux qui n'ont pu être clas- 
sés: le n° a io, parce qu'une fuite importante s'étant déclarée dans son réservoir 
d’alcool il a été impossible de déterminer sa consommation, et le n° 217 en raison de 
ce que, en cours de route, ce concurrent a été amené à modifier la charge utile en 
jetant une partie de son lest. 



Pour compléter la liste des véhicules qui 
comme ne s’étant pas présentés au départ : 

NUMÉRO 

DO TiaiCULB. 

104. Porteoüs-Biller. I 

118. Lamardikre. I 



se sont engagés, nous devons signaler 



NUMÉRO 
1)0 vfalCOLB. 

132. Métropole. 
141. Hautikr. 



Résultats de répreuve. — Les consommations moyennes par tonne kilométrique utile 
présentent une diminution sensible et assez nettement définie dans les concours 
de 1902 par rapport à celles de 1901. 

Nous avons reporté sur un graphique ces consommations de la même façon que 
pour les touristes, mais en tenant compte non plus du poids total du véhicule en 
ordre de marche, mais bien de la charge totale utile transportée par les véhicules in- 
dustriels; en sorte que la position de chaque point, définissant un véhicule transpor- 
tant une charge totale utile donnée indique la consommation d'alcool en centimètres 
cubes par tonne utile transportée sur le parcours d'un kilomètre. Nous avons établi la 
même courbe pour 1901. 

Le graphique (fig. 37) ainsi établi fait ressortir cette particularité intéressante que, 
en ce qui concerne les deux concours précités, la loi de décroissance de consommation 
d'alcool, par tonne kilométrique utile, au fur et à mesure de l'augmentation de capa- 
cité des véhicules, est à peu près la même puisque les deux courbes sont sensiblement 
parallèles. La .moyenne des consommations des véhicules ayant pris part au concours 
de 1902, rapportée toujours à la tonne kilométrique, présente donc un abaissement à 
peu près constant pour toutes les catégories de véhicules. 

Un autre fait intéressant à remarquer est que la totalité des véhicules de 1901 se 
trouve au-dessus de la courbe de 1902, c'est-à-dire au-dessus de la moyenne de la 
consommation de cette année; d'autre part, 5o p. 100 des véhicules ayant concouru 
eu 1902 ont une consommation inférieure à celte même moyenne. Si donc nous fai- 
sons passer par les points représentant les véhicules dont la consommation a été la 
moindre en 1903 une courbe parallèle à la consommation moyenne, nous obtenons 
la ligne théorique donnant les consommations minima que l'on peut espérer obtenir 
dans l’état actuel de l'industrie et qu'il est dès maintenant intéressant de relever : 

CONSOMMATION MOYBNNK 
AU EILOMRTRK. 

c.rnt. c. 

i3o 
100 
85 
70 



Pour une charge de 



5oo kilogrammes. . 

1 (onne 

1 ,5oo kilogrammes, 
a tonnes 
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Concours de moteurs , p. 1 fi 5. 




Fig. a5. — Vue du camion n° si 5. (Dietrich et C ic ,) 
(Véhicules industriels, 3* catégorie, fi* prii : médaille de vermeil.) 




Fig. 26 . — Vue de la voiture n° aifi : omnibus de 1 fi places. (Dietrich et C*'.) 
(Véhicules industriels, 3* catégorie : médaille de bronze.) 
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On peut donc tirer de ce concours la conclusion suivante : 

Pour tout véhicule dont la charge d'environ 1,000 kilogrammes est égale ou supé- 
rieure à 5 o p. 100 du poids du véhicule en ordre de marche, la consommation d'al- 
cool est en chiffre rond de 100 centimètres cubes par tonne utile et par kilomètre. 

Ce qui, en d'autres termes, veut dire qu'un litre d'alcool permet de transporter 
dans les conditions ci-dessus indiquées une tonne utile à 10 kilomètres. 




Fig. 98. — Camion n° 990 de ia Société des automobiles Defahaye. 

En résumé, le concours des véhicules industriels en 1903 a démontré l'existence 
d'un progrès très réel dans l’emploi de l’alcool pour le transport des marchandises par 
automobile; la consommation moyenne par tonne kilométrique utile pour les véhicules 
primés de moindre consommation a été de : 

En 1901 910 cent. c. 

En 1909 1 3 1 

Soit donc, sur l’ensemble de ces véhicules, une économie de combustible de plus d’un 
tiers ét plus exactement de 37 p. 100. 



RÉPARTITION DES PRIX. 

Vous avez bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner les récompenses suivantes : 



2 e CATÉGORIE. VEHICULES TRANSPORTANT DE 100 À 500 KILOGRAMMES. 



D'ORDRE 

des 

T^HICUIM. 



Médaille d 9 or. 



207 . Société des établissements G. Richard. 



Médaille de vermeil. 

212 . MM. de Dïon-Boüton et C ie . 

Médailles d'argent. 

221 . MM. Darracq et C ie . | 203 . Société industrielle des téléphones. 
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Médaille de bronze. 



223. Société des automobiles Gillet-Forest. 

3 e CATÉGORIE. TÉ BIC U LE S PORTANT PLUS DE 5oO KILOGRAMMES. 

Médailles d'or. 

211. Société anonyme d'automobiles et de I 218. Société iuncébnne d'automobiles. 
traction ( système Bardon ). J 

Médailles de vermeil. 

219. Société des automobile* Dslamaye. | 216. Société hamgébsni a automoriuw. 

215. MM. m Diénica «t G“. | 208. Société des établissements G. Baouad. 

Médailles d'argent. 

920. Société des automobiles Delahaye. 204. Société des automobiles Gillet-Forest, 

222. MM. Daaraoq et C i# . 205. Société des automobiles Gillet-Forest, 

Médailles de bronze. 

906. Société des automobiles Gillet-Forest. | 201. Société anonyme des anciens étabbsstv 
914. MM. de Diktrich et C". I ments Panhàrd et Levassor. 



Des objets d’art ont en outre été attribués à la Société des établissements Georges 
Bichard et à la Société ?anonyme d’automobilesjet de traction système Bardon. 
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Note sur les véhicules primés . — Dans cette note, nous n’entendons pas faire une 

icriptian dm uékimdm dmi la plupart «ni mmimnMmkmi maatii, mais unique- 



Fig. 39. 



— Vue en plan du châssis Bardon. 
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ment mettre en relief les points sur lesquels le Jury a porté son attention pour le 
classement des concurrents. Nous donnerons en outre, sous forme de tableau, les ren- 
seignements que, dans son arrêté du k janvier 19051, le Ministre avait demande's aux 
constructeurs. 

Toutefois, un certain nombre de maisons n'ayant pas fourni ces documents en 
temps utile, nous nous sommes trouvé dans l'impossibilité de les faire figurer dans la 
présente note. 

Le règlement comportait que les véhicules devaient être essayés au repos par freinage 
sur châssis calé ou sur un socle. Ces opérations ont été effectuées dans le laboratoire 
agricole par M. Ringelmann, qui, dans son rapport, en a rendu compte d'une façon 
détaillée; nous ne pensons donc pas devoir revenir sur ce sujet. 



Société anonyme d'automobiles et de traction (système Bardon). — Ces construc- 
teurs avaient engagé des voitures dans l’épreuve des touristes ainsi que dans le con- 
cours de véhicules industriels. Ces véhicules répondaient aux conditions suivantes : 



DÉSIGNATION. 

1 


TOURISTES. 

4 * CATÉGORIE. 


VÉHICULES 

INDUSTRIELS. 

3 * CATÉGORIE. 




Disposition du cylindre 


Horuont. avec 9 pistons. 


HorizonL avec 9 pistons. 




Puissance nominale 


5 chevaux. 


A chevaux 1/9. 




1 Nombre de cylindres 


1 


1 


Moteur 


! Diamètre du cylindre 


90 millimètres. 


90 millimètres. 




| Course des pistons 


900 millimètres. 


900 millimètres. 




Nombre de tours 


1,000 


900 




Poids 


100 kilogrammes. 


100 kilogrammes. 




Système 


Pompe de circulation. 


Pompe de circulation. 


Refroidissement . . 


Volume du réservoir d’eau. . . . 


35 litres. 


35 litres. 




Tubes 


A ailettes. 


A ailettes. 


Transmission . . . 


Changement de vitesse 


n 


u 




Commande des roues 


u 


B 




Longueur 


r 335 


a™ 53 




1 Distance des deux essieux 


i m r> 3 o 


1“ 55 


Châssis { 


Diamètre des roues motrices. . . 


84 o millimètres. 


84 o millimètres. 




Voie roues N 


0 

<5 

E 


i m 3 oo 




Voie roues Æ 


1“ 44 o 


1“ 3 oo 


1 Pneumatiques (diamètre) 


900 millimètres. 


900 millimètres. 


Nombre de places. 




4 


Camion. 


Poids du véhicule. 




726 kilogrammes. 


910 kilogrammes. 


Prix du véhicule. 




6,000 francs. 


B 
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Société anonyme des automobiles Hérald. — Ces constructeurs avaient engagé dans 
J’épreuve de touristes un véhicule qui répondait aux conditions suivantes : 



DÉSIGNATION. 


TOURISTES. 

4 ' CATÉGORIE. 


/ Disposition, du cylindre. 


a 


1 Puissance nominale 


9 chevaux. 


1 Nombre de cylindres 


3 


Moteur < Diamètre du cylindre 


96 millimètres. 


j Course des pistons 


i 3 o millimètres. 


f Nombre de tours 


800 


! 1 Poids. 


is 5 kilogrammes. 


1 Système 


Pompe. 


Refroidissement . . J Volume du réservoir d’eau 


90 litres. 




À ailettes. 


Transmission Changement de vitesse 


Train baladeur. 


( Commande des roues 


Chaîne. 


/ Longueur 


a 


1 Distance des deux essieux 


9 mètres. 


Châssis < Diamètre des roues motrices 


810 millimètres. 


1 Voie roue N 


l“ 900 


I Voie roue Æ 


l“ 900 


Pneumatiques (diamètre) 


90 millimètres. 


Nombre de places 


k 


Poids du véhicule 


717 kilogrammes. 


| Prix du véhicule 


// 



Le moteur Hérald comporte un régulateur qui agit sur les soupapes d'échappement 
et les tient ouvertes lorsque la vitesse d’origine vient à être dépassée. 



MM. Chenard et Walcrkr. — Ces constructeurs n’avaient engagé qu’une voiture dans 
l’épreuve des touristes. 



DÉSIGNATION. 


TOURISTES. 
3 * CATÉGORIE. 




Disposition du cylindre 


Vertical. 




Puissance nominale 


10 chevaux. 




| Nombre de cylindres 


3 


Moteur 


Diamètre du cylindre 


88 millimètres. 




I Course des pistons 


110 millimètres. 




Nombre de tours 


i,i 5 o 




Poids 


1A0 kilogrammes. 




Système 


Pompe. 


Refroidissement . . 


Volume du réservoir d’eau 


3 i litres. 




Tubes 


À ailettes. 


Tranamioftinn ! 


Changement de vitesse 


Engrenages. 


X 1 ai isiiuoDivii . . . . | 


Commande des roues 


Par chaînes. 




Longueur 


a 




1 Distance des deux essieux 


i ro 900 


Châssis 


Diamètre des roues motrices 


u 


i 


| Voie roues N 


i m 1 10 


1 


[ Voie roues Æ. 


i p ‘ 1 10 
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&É81GHATIO*. 


TOURISTE S. 
4* CATEGORIE. 


Pneumatiques (diamètre) 


90 et 65 millimètres. 
4 


Nombre de ptarps 


Poids du véhicule 


62 5 kilogrammes. 
8,000 francs. 


Prix du véhir.nie 





Ce véhicule présente plusieurs points nouveaux des plus intéressants, notamment 
Tembrayage-frein caractérisé de la façon suivante : la poussée du cône de friction 
ne se produit pas contre le volant du moteur, et l'adhérence des deux parties frottantes 
est obtenue au moyen d'un ressort qui équilibre la poussée entre les deux pièces. Ce dis» 
positif permet de conserver tant au moteur qu'au changement de vitesse le jeu latéral 
indispensable au bon fonctionnement d'un organe qui tourne vite; en outre, le dé* 
brayage du cône poussé à fond constitue un frein énergique. La figure 3o indique corn* 
ment est constitué ce dispositif. 




Fig. 3 o. — Vue du débrayage Chenard et Watcker. 



L'embrayage se compose d'un cône femelle (i 2 ) arrêté à gauche par un épaulement 
de l’axe de l'embrayage (ô 6 ); ce cône tourne fou sur l’arbre et est entraîné d'une façon 
permanente par. les saillies du Yolant du moteur, qui viennent pénétrer dans les bras 
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du cône femelle disposés à cet effet; le cône femelle est, de plus, centré per f extré- 
mité de l'arbre de l’embrayage, qui vient recouvrir le bout de l'axe moteur (a 7 ), 

Le cône mâle proprement dit est un double cône, qui coulisse longitudinalement 
sur le carré de l’arbre et fait corps avec lui dans sa rotation. Ce double cône s’embraye 
d’un côté dans la partie femelle (ô 2 ) entraînée invariablement par le volant, et de 
l’autre dans une partie femelle (i 5 ) fixée à demeure sur le châssis de la voiture. 



Fig. 3i. — Voiture Chenard et Walcker. 

Vue de la boite de changement de vitesse, du débrayage et du moteur. 



On obtient donc : i # l’embrayage; 9° le débrayage; 3° le freinage. 

Le déplacement longitudinal est commandé par une pédale. Cette pédale débraye et 
freine; une deuxième pédale, munie d'une butée réglable, ne fait que débrayer. 



Fig. 3a. — Vue en élévation du châssis Chenard et Walcker. 



Le cône mâle ost maintenu contre le cône femelle^rejié au volant par un ressort (R) 
arrêté par un écrou qui en règle la tension. Les deux poussées sont évidemment dé- 
truites sur l’axe même de l’embrayage, d une part sur l'écrou, d’autre part sur l’épau- 
lement ( b •). Cet avantage est d’autant plus sensible que le moteur tourne plus vite et 
que le ressort est plus fort. 
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Les taquets du volant ne servent qu’à l’entraînement; le bout de l’axe du moteur est 
un pivot qui sert à centrer l’axe de l’embrayage. Deux noix d’accouplement (b 1 b 1 ) 
jouent le même rôle entre l’embrayage et le changement de vitesse. 




Fig. 33. — Vue en plan du châssis Cheuard et Walcker. 

Il convient enfin de signaler la proportion de la course du piston par rapport au 
diamètre du cylindre , grâce à laquelle les constructeurs obtiennent une compression 
de mélange qui atteint près de 6 kilogrammes. Il se produit, en outre, une détente 
rapide qui a pour effet d’abaisser la température des gaz d’échappement. 




C’est à l’application de ces principes que les constructeurs attribuent les résultats 
économiques remarquables qui leur ont valu les premières places dans le concours de 
consommation. 
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Société des automobiles Dblahayk. — - Ces constructeurs avaient engagé des voitures 
dans Tépreuve de touristes et dans le concours des véhicules industriels répondant 
aux conditions suivantes : 



DÉSIGNATION. 



TOURISTES. 


VÉHICULES INDUSTRIELS. | 


^'catégorie. 


.^'catégorie. 


3° CATÉGORIE. 


3 e CATÉGORIE. 


N° 162. 


V1Û3 rl 144. 


N* 219. 


N* 220. 


Horizon! . 


Horizont. 


Horizont. 


HorizonL 


7 cb. /a. 


6 chevaux. 


6 chevaux. 


10 chevaux. 


a 


1 


i 


9 


100 milliro. 


110 miilim. 


110 miilim. 


110 miilim. 


160 miilim. 


i4o miilim. 


1/10 miilim. 


160 miilim. 


900 


1,000 


1,000 


1,000 


180 degrés. 


u 


1 


180 degrés. 


1 1 0 kilogr. 


90 kilogr. 


90 kilogr. 


1 90 kilogr. 


Pompe. 


Pompe. 


Pompe. 


Pompe. 


98 litres. 


16 litres. 


i5 litres. 


55 litres. 


A ailettes. 


A ailettes. 


A ailettes. 


Refroidis, 
j à ventilât. 


Courroies et 


, engrenages. 


Courroies et engrenages. 1 


Chaînes. 


Chaînes. 


Chaînes. 


Chaînes. 


* 


a 


H 


3 mètres. 


0 

0 

00 

s 


i m 6oo 


t"6oo 


a“3o 


1 mèlre. 


760 miilim. 


750 miilim. 


900 miilim. 


i"34o 


1 m 160 


1“ 160 


1 ,a 4 1 0 


i“36o 


i“‘i6o 


i™ 160 


1“ 4i5 


90 kilogr. 


90 kilogr. 


go kilogr. 


Compound. 


4 


4 


Gros camion. 


Camion léger. 


919 kilogr. 


575 kilogr. 


681 kilogr. 


1,670 kil. 


1,000 fr. 


6,000 fr. 


6,000 fr. 


10,000 fr. 



Moteur. 



I Disposition du cylindre. 
Puissance nominale . . . 
Nombre de cylindres. . . 
Diamètre du cylindre. . 
Course des pistons .... 

Nombre de tours 

Calage des manivelles. . 

Poids. .* 

Système 

Refroidissement . } Volume du réservoir d’eau. . 

Tubes 



Transmission . 



Changement de vitesse. 
Commande des roues . . 

Longueur 

Distance des deux essieux. . . 

Châssis ( Diamètre des roues motrices, 

Voie roues iV 

Voie roues Æ 



Pneumatiques ( diamètre ). 

Nombre de places 

Poids du véhicule 

Prix du véhicule 



Les véhicules portant les numéros i& 3 , 1 44 , 219 et 220 appartiennent au type 
nouveau construit par cette maison, lequel se distingue de l’ancienne fabrication : 
i° par la disposition du moteur placé à l’avant de la voiture; 2 0 par l’emploi d’une 
courroie unique; 3 ° par le changement de vitesse s’obtenant au moyen d’engrenages 
avec train baladeur; U° par la disposition de la poulie folle placée sur l’arbre des pignons 
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partie supérieure, la bonne carburation de l’air s’obtient en donnant plus ou moins 
de course au poutieau qui ferme la sortie de l’essence; l’air aspiré par le moteur sou- 
lève le pointeau grâce à un disque fixé sur sa tige et contre lequel l’essence se pulvé- 
rise en se mélangeant avec l’air (fig. 37). 



? 




Fig. 38. — Transmission et débrayage automatique de la voiture Delahaye. 



Société des automobiles Gillet-For est. — Ces constructeurs avaient engagé plusieurs 
véhicules dans l’épreuve des touristes et dans le concours des véhicules industriels. 



DÉSIGNATION. 


TOURISTES. 


VÉHICULES 

INDUSTRIELS. 


/ Disposition du cylindre 


Horizontal. 


Horizontal. 


1 Puissance nominale 


7 chevaux. 


10 chevaux. 


\ Nombre de cylindres 


1 


1 


Moteur / Diamètre du cylindre 


1 ao millimètres. 


i 35 millimètres. 


1 Course des pistons 


i 5 o millimètres. 


i 5 o millimètres. 


| Nombre de tours 


1,000 


900 


\ Poids 


90 kilogrammes. 


i 3 o kilogrammes. 


/ Système 


Thermo-siphon. 


Thermo-siphon. 


Refroidissement . ] Volume du réservoir d’eau. . . . 


39 litres. 


35 litres. 


( Tubes, 


A ailettes. 


A ailettes. 
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désignation. 


TOURISTES. 


VÉHICULES 

INDUSTRIELS. 


Transmission . . . j Chan « enient de vitesse 


Train baladeur. 


Train baladeur. 


( Commande des roues 


Par cardan. 


Par cardan. 


/ Longueur 


a 


a 


1 Distance des deux essieux 


B 

OO 

O 

O 


a“ 000 


Châssis. . . < Diamètre des roues motrices. . . 


a 


H 


j Voie roues N 


i m aoo 


1“ aoo 


\ Voie roues Æ 


i m aoo 


1" aoo 


Nature du bandage 


a 


Bandes Kelly. 


Nombre de places 


k places. 


Camion. 


Poids du véhicule 


65 0 kilogrammes. 


// 


Prix du véhicule 


7,000 francs. 


9,5oo francs. 



Ces voitures présentent une disposition très intéressante relative au mode de fixation 
de l'essieu arrière moteur, . par rapport au châssis. L’essieu est relié au cadre par 
deux bielles rigides qui , tout en permettant le déplacement relatif de celui-ci par rap- 
port au châssis, transmettent l’effort de poussée directement à l’essieu, sans passer par 
l’intermédiaire des ressorts. Il en résulte une très grande douceur de roulement* 




Le moteur Gillet-Forest offre cette particularité que le cône d’embrayage est monté 
sur l’arbre à vitesse réduite des cames; deux pignons d’angle, l’un fixé sur l’arbre des 
cames, l’autre sur l’arbre du vilebrequin P, assurent la commande dans les conditions 
de vitesse nécessaire. Cette disposition supprime le travail de l’arbre moteur en porte- 
à-faux. La butée du cône d’embrayage est assurée par des roulements à billes de 
chaque côté du coussinet. 

La régulation progressive sur l’échappement, appliquée dans le moteur Gillet- 
Forest, agit de deux façons distinctes : 

i° Automatiquement: les boules du régulateur s’écartant sous l’action de la force 
centrifuge déplacent la came à profil spécial J qui termine la partie mobile de ce ré- 
gulateur (fig. 39 et Ao). 
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Les voitures engagées comportent des moteurs Aster A un cylindre. La transmission 
de l’arbre du vilebrequin à la boîte des changements de vitesse se fait par un joint à 
la cardan. Le différentiel est placé sur l'essieu arrière et les arbres transversaux de 
celui-ci portent des pignons qui commandent une couronne dentée intérieurement et 
fixée sur le moyeu des roues motrices. Ce dispositif, qui permet l’emploi d’un essieu 
fixe, présente en outre l’avantage de pouvoir utiliser des engrenages à démultiplica- 
tion progressive répartie entre la boîte des changements de vitesse, les pignons d'angle 
du différentiel et les couronnes dentées des roues. 




Fig. 6 1. — Vue en élévation et eu plan du rhàssis Hurtu. 



Un dispositif spécial monté sur la pédalequi actionne le frein du différentiel permet de 
l'enclencher et de conserver ainsi le frein serréet te moteur débrayé. En outre, les res- 
sorts arrière ne travaillent pas à la poussée du châssis grâce à l’application de bielles. 
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MM. Renault krèrks. — Ces constructeurs qui avaient engagé six véhicules dans 
Tépreuve de vitesse, en ont eu trois primés qui répondent aux conditions suivantes : 



| DÉSIGN \Tlo!\. 


VITESSE. 

3* CATÉGORIE. 




Disposition du cylindre 


Vertical. 




Puissance nominale 

Nombre de cylindres 


9 chevaux. 

i 


Moteur 


Diamètre du cylindre 

Course des pistons 


1 1 k millimètres. 
1 3 o millimètres. 




’ Nombre de tours 


1,000 | 


Refroidissement . . 


Poids 

Système 


85 kilogrammes. 
Thermo-siphon. 
1 1 litres. 


Volume du réservoir d'eau 


Tubes 


A ailettes. j 


Transmission .... 


Changement dp vitesse 


Engrenages. 
Par cardan. 


Commande fies roues 




Longueur 


H 




Distance de** deux essieu v 




Châssis ! 


Diamètre des roues motrices 


1 m. 900. 

u 




Voie roues JV 


t m. 10. 




Voie roues Æ 


t m. 10. 


I Pnenmatiniies f diamètre ^ 


a 


1 T — \ — 

1 Nnmhrp fin nlarea. 





2 


Poids du véhicule 


a 


Prix du véhicule 


n 







Société des Établissements Georges Richard. — Ces constructeurs ont eu plusieurs 
véhicules primés dans l’épreuve de touristes et dans le concours des véhicules indus- 
triels. Ces véhicules répondent aux conditions suivantes : 







TOURISTES. 


VÉHICULES INDUSTRIELS. 


DESIGNATION. 


h 'catégorie. 
N* 110 . 


3 *catégori«. 
N- 111-112 


3 *gatégorik. 
N* 208 . 


2 *CATÉG 0 RIE. 
N # 207 . 


j 


Disposition du cylindre 

Puissance nominale 

Nombre de cylindres 


Verticaux. 

1 0 chevaux. 

9 


Vertical. 

5 chev. 1/2. 

1 


Verticaux. 
8 chevaux. 
2 


Vertical. 

5 chev. 1/2. 

1 


Moteur / 


Diamètre du cylindre 

Course des pistons 


n 

a 


100 miliim. 
100 miliim. 


» 

u 


100 miliim. 
100 miliim. 

1,100 
70 kilogr. 
Pompe. 

10 litres 
A ailettes. 


I 






1,1 00 




f 


Poids 


90 kilogr. 
Pompe. 
20 litres. 
A ailettes. 


70 kilogr. 
Pompe. 
10 litres. 
A ailettes. 


ia 5 kilogr. 
Pompe. 
20 litres. 

A ailettes. 


Refroidi.M’int'Dl . 

1 


Système 

Volume du réservoir d'eau. ■ 
Tubes 


Transmission. .. . j 

Châssis < 


Changement de vitesse 

Commande des roues 

Longueur . 

Distance des deux essieux.. . 
Diamètre des roues motrices. 


Engrenages. 

Cardan. 

n 

1 m. 95. 
a 


Engrenages. 

Cardan. 

n 

1 m. 55 . 

u 


Engr. tr. bai. 
Cardan. 

u 

3 mètres. 
a 


tr. baladeur. 
Cardan. 
a 

1 ra. 55 . 

u 


.1 


Voie roues A 

V oie roues Æ 


1 m. 2 5 . 
1 m. 25 . 


1 m. o 5 . 
1 m. 25 . 


1 m. 3 o. 
1 m 3 o. 


1 m. 3 5 . 
1 m. 3 5 . 


Pneumatiques (dis 
Nnnihre de nlares. 


imrdi'n \ 


85 miltim. 

h 


65 miliim. 

n 


90 miliim. 

n 


65 miliim. 

n 


midi t 


— # r; 

Poids du véhicule 


n 


n 


u 


n 


Prix du véhicule 


U 


H 


u 


n 




1 


\ 







Concours de moteurs. 1 1 
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•n«- Aa. — Vue dan {dan-tfe la voilure Renault Ivères. 
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Le système d'allumage préconisé par les constructeurs se compose de deux lames 
vibrantes placées sur l'arbre du moteur et distribuant le courant d’une pile dans une 
bobine à double trembleur magnétique. Des condensateurs spéciaux évitent les phé- 
nomènes électriques parasites et assurent la formation de l'étincelle d’allumage à un 
moment bien déterminé de la course du piston. 

Le carburateur système G. Richard est également très intéressant, il rappelle 
l'ancien type à niveau constant et à pulvérisation, mais présente cette particularité 
que le cône contre lequel vient se pulvériser le combustible liquide porte une partie 
mobile dont le déplacement a pour effet de modifier les sections de passage des gaz. 
Cette disposition permet d'obtenir dans la canalisation une vitesse constante des gaz, 
quelle que soit la vitesse du moteur, et un brassage des gaz toujours le même. La carbu- 
ration est ainsi régulière, et le moteur n’éprouve aucune difficulté à la mise en route. 

Il convient enfin de signaler que les pièces de chaque organe sont enfermées dans 
des carters de façon à les soustraire à la poussière et que chacune d’elles se lubrifie 
automatiquement. 



M. Déchamps. — Ce constructeur a eu un véhicule primé sur les deux qu’il avait en- 
gagés dans l’épreuve de vitesse. 



DÉSIGNATION. 


VITESSE. 

fl* CATÉGORIE. 


/ Disposition du cylindre 


Verticaux. 


i Puissance nominale 


a 


j Nombre de cylindres 


à à h temps. 


Moteur / Diamètre du cylindre 


0 

3. 

ï 

ï 


J Course des pistons. 


i fxk millimètres. 


[ Nombre de tours 


n 


Poids 


a 


^ Système 


Pompe. 




a 


( Tubes 


A ailettes. 


m . . i Changement de vitesse 

transmission .... j u 


Par engrenages , train baladeur. 


( Commande des roues 


Par chaîne. 


* Longueur 


// 


1 Distance des deux essieux 


// 






1 Voie roues N . 


n 


! Voie roues Æ 


H 


Pneumatiques (diamètre) 


tt 


Nombre de piaces 


•? 


Poids du véhicule 


(>. r >o kilogrammes. 


Prix du véhicule 


u 



Le véhicule ne présente comme particularité que les points suivants : le ressort 
d’embrayage est placé dans un manchon qui permet d'en régler la tension de façon à 
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avoir une adhérence convenable du cône de friction. D’autre part, le moteur porte un 
régulateur qui agit comme dans les machines à vapeur directement sur l'admission des 
gaz au carburateur. Enfin le freinage sur le tambour des roues arrière est obtenu en 
rapprochant les deux mâchoires dont est composé ce frein au moyen d'une tige à deux 
filets de vis inverses analogues à celles qui sont employées dans les tendeurs d'attelage 
des wagons. 

M. Clément. — Ce constructeur a eu deux véhicules primés parmi ceux quil avait 
engagés dans l’épreuve de vitesse. 



DÉSIGNATION. 


vitesse. 

3 e CATEGORIE. 




Disposition du cylindre 


Verticaux à h temps. 
1 1 \ chevaux. 




Puissance nominale 




Nombre de cvlindres 


h 


Moteur 


Diamètre du cylindre 


85 millimètres. 




! Course des pistons 


1 1 o millimètres. 




Nombre de tours *. 

Poids 


1,100 

g 




Système 


Pompe centrifuge. 
9 5 litres. 


Refroidissement . . 

1 


Volume du réservoir d'eau 


Tnhfis 


À ailettes. 




Changement de vitesse 


Train baladeur. 


Transmission .... 


Commande des roues 


Par cardan. 




Longueur 


g 




1 Distance des deux essieux 


i m. 900. 
Hko millimètres. 


ChA**V* < 


[ Diamètre des roues motrices 




1 Voie roues V 


1 m. 90. 




Voie mues 


1 m. 90. 


1 . . ' 

1 PneumAtimiPfl ( diamètre ^ 


90 millimètres. 

3 


1 Nnmhre ri#» nlarps _ 




Poids du véhicule 


4 oo kilogrammes. 
1 1,000 francs. 


Prix du véhicule 





La commande des roues se fait par un cardan simple partant du changement de vi- 
tesse à l’essieu arrière, lequel porte le différentiel et une démultiplication par pignon 
d'angle. Un frein à mâchoires agit sur l’arbre moteur à la sortie du changement de 
vitesse et les roues arrière sont pourvues d’un autre frein à bague agissant è l’in- 
térieur de cuvettes en acier solidaires de ces roues. 

Société anonyme des anciens établissements Panhard kt Lkvassor. — Ces constructeurs 
avaient engagé des voitures dans les épreuves de vitesse et de touristes, ainsi que dans 
le concours de véhicules industriels. 
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Les véhicules répondent aux conditions suivantes : 



DÉSIGNATION. 



Moteur. . . , 



T yP e --- 

Disposition des cylindres .... 

j Puissance nominale 

f Nombre de cylindres 

, Diamètre des cylindres 

' Course du piston 

Nombre de (ours par minute. 
Poids 



Refroidisse- 
ment. 



Châssis. 



1 ' Système 

Volume du réservoir d’eau. . . 

Tubes 

Longueur. 



Distance des deux essieux. . . 
Diamètre des roues motrices. 

Voie roueB N 

Voies roues Æ 



Pneumatiques. . . . 

Nombre de places. 
Poids du véhicule. 
Prix du véhicule. . 



VITESSE. 


TOURISTES. 


VÉHICULES 










DrSuS 1 


5 * CATÉ- 


4* CATÉ- 


4* CATé- 


3 * CATÉ- 


tlURLs. 


GOBIE. 


GOBIE. 


GOBIE. 


GOBIE. 


Centaure. 


Centattfe. 


Phénh. 




Cehtanre. 


Verticaux. 


Verticaux. 


Verticaux. 


Verticaux. 


Verticaux. 


3o chev. 


16 chev. 


8 chevaux. 


7 chevaux. 


8 chevaux. 


4 


4 


4 


9 


4 


1 3o mi il. 


100 mil). 


80 mill. 


90 mill. 


80 mill. 


î ko mill. 


190-140 


190 mill. 


i3o mill. 


190 milL 


790 


790 


760 


790 


750 


35o kil. 


995 kil. 


190 kil. 


1A0 kiL 


190 kil. 


, Pompe 




Pompe 


Pompe 


Pompe 


i de circulât. 


de circulât 


de circulait 


de circulât. 


de circulât. 


6o litres. 


4a litres* 


49 litres. 


à 9 litres. 


4 a litres. 


A ailettes. 


A ailettes. 


A ailettes* 


A ailettes. 


A ailette!. 


3 m. 5o 


9 m. 80 


û m* §o 


9 m. 95 


3 m. a 5 


9 m. 65 


9 m. 4o 


1 un 


1 m. 78 


9 m. 5o 




870 mill. 


870 mill* 




870 milL 


î m. 37 




1 mt Ô80 


1 m. 99 


B 




1 m. a4 


1 m, 4oo 


1 m. sa 


B 








90 mill 




a 


3 


9 


9 


Gàtttfnd. 


980 kil. 


65 o kil. 


q 5 o kil. 


645 kil. 


B 


35,ooo fr. 


90,000 fr. 


19,000 fr* 


?i9 00 f • 


B 



L'action du régulateur est différente suivant qu'il s’ftgit du moteur Phénix ou dti 
moteur Centaure : dans le premier de ces types, le régulateur commande un mémnidtnê 
qui supprime l’ouverture des soupapes d’échappement, lorsque le motettr tênd à &'ém* 
baller; dans le second, le régulateur agit sur une valve d’admission dû mélange ga* 
Eeux. La carburation se fait par pulvérisation verticale avec pleine admission dans le 
type carburateur Phénix; dans le carburateur Centaure , la carburation est comme danl 
le premier cas à niveau constant, mais le pulvérisateur est horizontal près de la* valve 
d'admiamoB* 

Certains véhicules présentaient également des dispositifs nouveaux dans le moteur 
tels que le fractionnement des soupapes d’admission, la commande mécanique de ces 
organes, les culasses à dilatation pour le refroidissement des oyiindres* les dispositions 
d'équilibrage du moteur. Enfin, il convient de signaler également le mode de sus- 
pension du châssis sur les essieux dont les dispositions nouvelles donnaient une très 
grande douceur au roulement. 

Les ressorts étaient mis à l'abri des chocs violents de la route par des amortisseurs 
à liquide. 
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M. Gaxdner-Sirfollbt. — Ce constructeur avait engagé quatre véhicules dans l’é- 
preuve de vitesse : deux de 6 chevaux et deux de t a chevaux : 



DÉSIGNATION. 


VITESSE. 

5* ciTéeuiK. 




disposition. 

; Puissance, 


4 cylindres horizontaux 
opposés deux à deux. 

1 9 chevaux. 




Diamètre du cylindre 


75 millimètres. 

90 millimètres. 




1 Cnnrse du piston ; . . . 




Ntrtnbre de toittt * 


800 




Poids 


90 kilogrammes. 

g 




Surface de chauffe 




Pression 


10 kilogrammes. 

g 


Chaudière. . . . » . 


1 Ëncotübrement 


, Laroeur 


990 millimètres. 
485 millimètres. 




Longueur 


Refroidissement. . 


Hauteur 

Système 


700 millimètres. 

Par condenseur è tubes lisses. 
75 litres. 

Section directe. 


Volume du réservoir 

Changement de vitesse 


Transmission .... 


* Commande des roues 

f Longueur 


Chaînes. 
3 m. o4o. 




| Distance des deux essieux 


9 m. o5o. 


Châssis < 


[ Diamètre des roues motrices 


870 millimètres. 

1 m. 900. 




| Voie roues W . . . t 




Voie roue 41 


1 m. 900. 
90 millimètres. 


■ PnAnmailmiM ( diamètre \ 


^ X 

1 Nombre nliMa. 




3 


Pfifda H 11 véhicule 


g 


Prix (In véhicule 


19,000 francs. 





Les voitures de M. Serpollet constituaient les uniques représentants de la machine 
à vapeur appliquée aux automobiles. A ce point de vue elles présentent un intérêt tout 
particulier; les types présentés par ce constructeur comportaient certaines améliora- 
tions de détail qui, sans transformer l'aspect général du véhicule, constituaient des 
perfectionnements réels sur les véhicules présentés en 1901. Notamment, il convient 
de signaler le fait d’avoir constitué les cylindres, les sièges de soupape d’une seule pièce 
de façon à faciliter les réparations. D’autre part, le pignon de chaîne est calé directement 
sur l’arbre manivelle du moteur, ce qui réduit au minimum les pertes de puissance dans 
les transmissions. Les éléments en tubes d’aciër qui composent la chaudière Oüt été 
disposés de façon h obtenir düe circulation d’eau très simple, permettant dé récupérer 
dans le minimum de temps toute l’énergie calorifique de là chaudière. Pour faciliter la 
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circulation d'eau, celle-ci est injectée en deux points de la chaudière; la première 
arrivée d'eau est alimentée par la pompe à main et par la pompe automatique; la 
deuxième arrivée d'eau est fournie par une pompe spéciale dite auxiliaire, actionnée par 



Mil 11 



S!ëL 



ni 



un balancier mû au moyen d un excentrique placé sur l'essieu arrière; cette pompe 
auxiliaire n est utilisée que dans le cas où Ton veut obtenir de la chaudière sa puissance 
maxima comme en côte ou en course. 
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Société nanc{bnne b' automobiles. — Cette Société a engagé une voiture dans l’épreuve 
des touristes et trois dans te concours des véhicules industriels qui répondent aux con- 
ditions suivantes : 







TOURISTES. 


VÉHICULES INDUSTRIELS.| 


DÉSIGNATION. 


V CATl'coniK. 


3 r cvm;oRiK. 
217 - 218 . 


3 * C VTKGORIB. 
V» 216 . 




Disposition des cvlindies 

1 Puissance nominale 


a cylindres 
( verticaux 
avec 3 pistons. 

1 0 chevaux. 


Dans chaque 
cylindre 
à mouvement 
opposé. 

10 chevaux. 


Dans chaque 
cylindre 
à mouvement 
opposé. 

1 3 chevaux. 


Moteurs 


I Nombre de cylindres 


2 


9 


3 


\ Diamètre des cylindres . 


96 millimètres. 
7 a millimètres. 
98 millimètres. 
900 à i, 4 oo. 
Train baladeur. 


93 millimètres. 
73 millimètres. 
98 millimètres. 
i, 4 oo 

Train baladeur. 


96 millimètres. 
7 a millimètres. 
98 millimètres. 
900 à i,Aoo. 
Train baladeur. 




1 Course des pistons supérieurs . . 
Course des pistons inférieurs. . 
Nombre de tours 




Changement de vile -se 


Transmission . . . 


Commande des roues 


1 

Par une chaîne. 1 


Actionnant 
la couronne 


Par chaîne 
sur 




' Longueur 


! 

3 m. 10 


( du différentiel. 
A mètres. 


les 3 roues. 
5 mètres. 


Châssis 


i Écartement des deux essieux . . 

Diamètre des roues motrices. . . 
| Voie roues JV 


s m. 3 o 
870 millimètr. 
1 m. 35 


3 m. Ao 
900 millimètr. 
9A0 millimètr. 
9A0 millimètr. 
Par pompe. 
18 lit. 


a m. 75. 

95 millimètres. 
1 m. 55 . 




[ Voie roues Æ « 


1 m. 35 


1 m. 55 . 






Par pompe. 
1 3 lit. 


Par pompe. 
3 o lit 


Refroidissement . 


^ Système 

< Volume du réservoir 


( Tubes 


A ailettes. 


A ailettes. 


A ailettes. 


Nature du bandage 


Caoutchouté. 


Bandes Kelly. 
90 millimètres. 
Camion. 


Roues ferrées. 


Largeur da bandage 


a 


1 Ao iV^-aoo Æ. 


Nature du véhicule 


Tonneau A pl. 

91 5 kilogr. 

1 1,000 francs. 


Tombereau. 


Poids du véhicule 


1,396 kilogr. 
9,000 francs. 


3,900 kilogr. 
i 5 , 5 oo francs. 






LU- 





Le camion léger présenté par cette Société est à châssis tubulaire constitué par deux 
longerons polygonaux formant poutre armée et reliés par des tubes transversaux droits. 
La commande à l’essieu d’arrière se fait par une chaîne unique attaquant la roue d<* 
chaîne fixée sur le différentiel de l’essieu, lequel tourne dans des boîtes à huile comme 
les essieux de chemin de fer. 

Le tombereau de la Société nancéenne dont nous donnons une vue (fig. 2 4 et 47) con- 
stituait une des curiosités de ce concours : pesant à vide /1 , 1 8 5 kilogrammes, il pouvait 
transporter une charge utile de 4,726 kilogrammes donnant un coefficient de charge 
utile de o. 53 . Le poids du véhicule comprenait une benne pesant, avec son treuil, 
près de 12,000 kilogrammes. 
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tation de la puissance calorifique et la carburation permettant une mise en route plus 
facile justifieraient à elles seules cette tendance. 

Quoi qu’il en soit, les concurrents se sont familiarisés avec l’emploi de l’alcool, et 
l'expérience qu’ils ont pu acquérir à l'usage de ce produit dans le Circuit du Nord a 
amené nombre d'entre les plus brillants lauréats à figurer dans les grandes manifes- 
tations sportives comme champions de l'alcool. 

Quelque rudes qu’aient pu être ces épreuves des i 5 , 1 6 et 17 mai, en raison des 
pluies qui ont contrarié la marche des concurrents, la comparaison des résultats acquis 
en 1902 par rapport à ceux qui avaient été observés en 1901 est des plus intéres- 
sante. Les progrès réalisés dans la construction et dans les types des véhicules ont 
permis de constater une économie de près de i5 p. 100 pour les véhicules destinés 
aux transports en commun et de plus d’un tiers pour le transport des marchandises. 

Ce sont là, Monsieur le Ministre, des résultats remarquables qui font le plus grand 
honneur aux industriels qui ont répondu à votre appel. 

L’intérêt avec lequel toutes les populations des régions traversées par le Circuit du 
Nord ont suivi la marche de ces véhicules qui puisaient leur puissance-vive dans la 
combustion directe d'un produit agricole montre combien la crise dont souffre l’in- 
dustrie de la terre est intense. Le Gouvernement a voulu prendre lui-même l'initiative 
de consacrer définitivement l'emploi de l'alcool, et de démontrer que l’usage de ce 
produit en se généralisant constituera pour le cultivateur une source de richesse in- 
définie. 

Il y a peu de temps encore, l’application de l'alcool à la carburation de l'air pour 
les moteurs à explosion n'était connue que d’un petit nombre d’initiés; les épreuves du 
Circuit du Nord, entre autres conséquences heureuses, auront eu celle de faire la 
preuve de l'avenir industriel de l’alcool dans les régions mêmes qui seront les premières 
à en bénéficier. 



CINQUIÈME PARTIE. 

CONCOURS INTERNATIONAL DE BATEAUX 
UTILISANT L’ALCOOL DÉNATURÉ. 

Le concours international de bateaux à propulseur mécanique utilisant l’alcool 
dénaturé a eu lieu le mardi 20 mai 1902 au Pecq, conformément aux termes du 
règlement approuvé par le Ministre de l’agriculture en date du i 5 mars 1902 (An- 
nexe n° 20). 

Le Jury de la 2 e section (Automobiles et bateaux), nommé par arrêté en date du 
A janvier 1902, avait désigné un certain nombre de ses membres pour constituer un 
Jury spécialement chargé de suivre ce concours et de soumettre au Ministre la liste des 
récompenses à attribuer aux concurrents. 

Le Jury était composé de la façon suivante: 

MM. MftüEB (Henri), vie* président de Y Automobile-Club de France, président. 

Drsprez, secrétaire du conseil du Yacht-Club , commissaire adjoint au Jury, secrétaire. 
Rives, membre du conseil d’administration de Y Automobile-Club de France. 
de La Valette, ingénieur des Mines, membre du conseil d’administration de Y Automobile- 
Club de France , 
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En se basant sur les vitesses annoncées, le Jury décida de fixer à un tour (parcours 
double de 38 kilomètres) l'épreuve de marche du Centaure et à deux tours (76 kilo- 
mètres) celle du Luûce . 

La vitesse, sur chacun des parcours, a été mesurée tant à la descente quà la 
montée, en défalquant les temps consacrés aux virages; les résultats obtenus sont con- 
signés dans le tableau suivant : 



DK SU; NATION. 



CENT AIME. LiTÈCE. 

a c CATKGüItlK. 4* üATBGORIK. 



! Durée 

V. J » 

Vitesse correspondante . . . 

Virage, en aval de Conflans, dorée 

( Durée 



a* parcours (montée), j j . 

r v 1 ( Vitesse correspondante — 



i k i6“* 58* 
ih^Soo 
i3* 3/5 
2 h 1“ 55‘ 
9^350 



3'i m 4o* 
32 kB \88o 
32* 2/5 
44 ,n 12* 
a5 km ,a4o 



Premier tour 



Vitesse moyenne 

Courant apparent résultant. 



1 2 k ™,075 
2 km ,725 



29^,06 

3^,800 



Virage, en amont du Pecq, durée 

( Durée 

3* parcours (descente). { .... , . 

r ' ' ( Vitesse correspondante . 

Virage, eu aval de Conflans, durée 

( Durée 

à- parcours (mcilée). j vitegge nmÊpaaima ' . 



// 

H 

// 

// 

n 



H 



45* a/5 
38- 3a* 
29 u, ,585 
3 9 * 4/5 

'18" 4* 
23 km ,7i5 



Deuxième tour 



( Vitesse moyenne 

( Courant apparent résultant. 



n 



H 



26^,65 

2^,950 



Vitesse moyenne résultant de l'ensemble des parcours. 

Durée totale de l’épreuve (virages compris) 

Longueur de la route (parcours officiel) 

I dans l’épreuve 

par kilomètre 

par heure 



1 ‘A l,n , o 7.) 
3 b 1 9- 6* 



38 kilomètres. 
i9*,65o 

o ! ,5i7 

^9* 



27^,855 
2 h 48" 27* 
76 kilomètres. 
86',68o 
1,1 4o 
3i\ao 



Sur la proposition du Jury, vous ave 1 /, bien voulu, Monsieur le Ministre, décerner 
les récompenses suivantes : 

Au bateau Lutèce, un objet d’art et une médaille d'or; 

Ait bateau Centaure , une minlaiHe d'or. 

Les deux bateaux, coque et machines, sont très bien construits et aménagés, leur 
exécution est irréprochable. 

Le Centaure est un bon bateau de promenade capable de contenir le personnel 
indiqué: sa vitesse constatée officiellement dépasse 1 2 kilomètres à l’heure (6,5 nœuds) 
et parait très convenable pour une vedette de cette dimension. 
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Le Lutèce réalise l'association d'un moteur très puissant et d une coque légère, dont 
la construction a exigé des soins particuliers dans l'exécution et dont le fini fait hon- 
neur à la maison Tellier, dont la réputation n’est plus à faire. 

La réalisation d’un appareil moteur à pétrole (ou à alcool) d’une telle puissance, 
dans les conditions de poids et d’encombrement imposées en l’espèce, constitue un 
problème particulièrement difficile que l’éminent ingénieur de la maison Panhard et 
Levassor a résolu de la façon la plus heureuse, en recourant, pour la mise en route, 
ainsi que pour les renversements de marche, à des embrayages électro-mécaniques très 
ingénieux, dont le Jury a constaté l’efficacité. 

La vitesse, dans les deux premiers parcours (descente et montée) a atteint 
29 kilom. 06 à l’heure (près de 16 nœuds); c’est un résultat remarquable, qui permet 
de qualifier le Lutèce de véritable torpilleur de rivière. On ne peut reprocher à ce petit 
batiment, dont la belle vitesse, la finesse des formes et la légèreté de la coque ont été 
fort appréciés, que sa faible capacité de personnel embarqué (4 personnes). 

La manœuvre et la mise en route d'un appareil moteur aussi puissant, et pour 
l’installation duquel il a fallu recourir à des dispositons spéciales, exigent plus de 
temps que les opérations que l’on est habitué à effectuer avec les moteurs usuels de 
voitures et de bateaux à pétrole; mais leur durée est sans conteste bien plus faible que 
celle qu’exigeraient des machines à vapeur marines de même importance, en y com- 
prenant, bien entendu, le temps nécessaire à la mise en pression des chaudières. 

Le Jury a constaté que, partant du repos, le plein des réservoirs achevé, il fallait : 
2 minutes et demie pour commencer à balancer les moteurs; 6 minutes et demie pour 
mettre l’hélice en action. 



ANNEXES. 

Y 1. Arrêté autorisant l’épreuve de vitesse. 

Y* 2 et 3. Règlements relatifs aux épreuves de vitesse et de consommation. 

Y* 4 à 8 . Circulaires administratives aux préfets et aux maires. 

N 0 ' 9 à 1 1. Circulaires aux constructeurs et aux chefs de coutrôle. 

Y' H à 14. Instruction relative à l’épreuve de vitesse. — Neutralisation. — Passage à ni- 
veau. — Bombes d’annonce. 

Y* 13 à 17. Instructions relatives à l’épreuve de consommation. — Chef de parcs. — Com- 
missaires de ravitaillement. — Commissaires à bord des véhicules. 

Y* 18 et 19. Feuilles de contrôle et carnet de route pour les véhicules touristes. 

V 20. Règlement relatif au concours de bateaux h propulseur mécanique. 



Annexe N n 1 . 



ARRETE Al TORÏSANT L'ÉPREUVE DK VITESSE LES l5 ET lfi MAI. 

Le Président dd Conseil, Ministre de l’intéribur et des cültes. 

Vu le projet présenté par le Ministre de l'agricullure à l’appui d’une demande tendant à 
obtenir l'autorisation d’organiser, pour les i5 et i (j mai 1902 , une course internationale d’auto- 
mobiles utilisant l’alcool dénaturé et dite* circuit du >\ord. 

Conrours de moteurs. la 
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Yu tefc atfe dee Ghëfe de service de voirie des divers départements traversé : 

Vii les adhéèioha des ni aires des communes situées sut* ie parcours de la courue* 

Vu le règlement de la course eu daté du 1 6 mars 1909 ; 

Vu lés décrets réglementaires des 10 mars 1809 et 10 septembre 1901 ; 

Considérant que l'épreuve projetée, qui est destinée à établir 1a valeur de l’alcool industriel 
comme source d’énergie des véhicules à moteur mécanique, présente un intérêt exceptionnel au 
point de vue agricole , 

AkàtfÈ i 

Art. l* r . Est autorisée, durant les journées des 1 5 et 16 mai 1 902 , une course internationale 
de véhicules automobiles de toutes catégories utilisant exclusivement l’alcool dénaturé. 

AkT; Û. Lés véhicules automobiles participant à la course pourront traxerser les départements 
de Seine-ët-Olèe, Seihe-et-Marne, Aisne, Marne, Àrdèiiries, Sdfiimè, J*as-de-Caldis , Selliè-Infé- 
Hëure, Olsë ët Eure, et utiliser les voies de commudicatioil ci-dësSoiis désignées: 

éPRËt’VË bij 15 MAI. 



LA QÜfeUB-EN-BRIK — ARRAS. 



Sbiii - et - Oisit bt 
Seme-et-Mabne. . 

àisnb (sin) « 

I 

Marne - 



Ardennes. 



Aisne (nord) j 



Somme 



Pas-de-Calais 



Route départementale n° 8 (La Queue, Fontenay). 

Routes départementale* n°‘ 2 et 1 (Chaubdissort,Coul 6 mmiers). 

Route départementale n* 99 ( CoUloUimiera , HondéviltterS). 

Rodte nationale n° 89 (Vick-Maisons). 

RopUs nationales n°‘ 83 et 3 ( Montmirail , Cbélons-sur- 
Mame). 

Route nationale n° 77 (Chàlons, Sommepy). 

Routes nationales n°* 77 et 46 (Mazagran, Retbel, Frailii- 
court). 

Route nationale n* 46 (Montcornet, Marie). 

Route nationale n° 45 (Marie, Guise). 

Route nationale n° 3 o (Guise, Saint-Quentin). 

Chemin de grande communication n° ig (Saint-Quentin, Ver- 
mand). 

Chemin de grande communication n° 201 (Pœuilly, Mons-en- 
Chaussée). 

doute natidnale n® 87 (dè 1 kilorh. 5 oô de Mbns-eh-Cliaus- 
sée, le Mesnil, Péronne, Rancourt, 8aiHy). 

Roütë nationale n* 87 (suite de Suillf, Bapatmie). 

Chemin de gronde communication n* 7 (Avesne-lès-Bapaunte 
à Ayette). 

Chemin de grande communication n° 4 ( Ayette, Arras). 



ÉPREUVE DU 16 MAI. 



ABBA8 SA1NT-GERMAIN-EN-LATB. 



Pas-de-Calais ..... Rouie nationale n° 9 5 (Arras, Doullens). 

Somme Route nationale n* 16 (Doullens. Saint-Pol). 

i Route nationale n° 39 (Saint-Pol P. N., Hesdin). 

Route nationale n° a8 (Hesdin, Fruges, Saint-Omer). 
Route nationale n® 4 a (Saint-Omer, Colembert, Boulogne). 
Route nationale n°i (Boulogne, Samer, Montrenil, Natapont 
Saint-Firmin). 
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j Route nationale n° i (Namponb-Saint^Martifl» Vron, Àbbe- 

Somme ville). 

( Route nationale n° a 5 (Abbeville, Cambrop, Fresaenneville). 
Route nationale n° a 5 (direction d’Ëu, Crieî, Dieppe). 
Chemin de grande communication n° î. — Avenue deferéauté. 
, Chemins de grande communication n°‘ i 54 et îÂb (Dieppe, 

A Neurl|)e Toi . cy . le . Pt , t |t). 



I Route nationale n° 16 (les Grandes- Ventes, Gotrtuay, Netil- 
\ marché). 

Oise Route nationale n° i5 (Talmdatiars, Éreg&y). 

| Route nationale n° i 5 (jusqu'à Gisors). 

Rua* Route nationale n° iBi (Gisors, Vernon). 

I Route nationale p° 189 (Vernon, direction Seipe-et-Oiaç). 

( Routé nationale n° 18a (le Val, ieuiosse). 

^BiNK-kT-ÜisÈ lloute nationale n° i3 (Bonnières, Àlaqtësj. 

( Route nationale n° 190 (Mantes, Sriint-Gehilâin-en-LdÿeJ. 



Art. 3. L'allure des véhicules ne pourra excéder 10 kilométrés à l'heUris au maximufti diftifc 
la traverse dés communes neutralisées et 20 kilomètres dans lës SëctibnS dè parcours bft un 
ralentissement de vitesse est imposé. 

Art. fl. bans la traversée des communes liêutraliséfes , chaque véhicule sterà précédé d'un piloté 
chargé de régler la vite, se réduite ci-dessus, dti cohlrÀlé d’entrée au cbntrfllë aë Bortie. 

Un porteur de drapeau vert sera placé h tme distance de ioo métrés àvarii là section dti ptir- 
cours qui doit être ira versée à une alhire ralentie. 

Art. 5 . Sont neutralisées les traverses des communes ci-après : 

Seine-ct-Màrhe. — Gretz, Toftriiari, Fontehav. Couloftimiers, ftebàis. 

Marne. — Montmirail, Éloges. Cliâlons-Süi-iHdhte, SitippeS. 

Ardennes. — Rethel. 

Aisne. — Montcornet, Marie. Mont-d’Origny et Orignv-Sainte-Bëholtè, hombl lères, Séirit- 
Quentln et faufcoürgs (depuis le poiht médian fentre ie chemin de Mesnil-Sditit-Lauretit ét le 
chemin de Harly, jusqu’à la bifurcation du chemin de grande communication n° 1 a et du chëftihi 
vicinal ordinaire n° 10), Vérmand (à partir du P. N.). 

Pas-de-Calais . — Bapaume, Arras, Frévent. Hesdin, Fruges. Faüquembergüe , Witemeâ, 
Saiiit-Omer. Sâint-Mariin-lès-Boulogne, Bouiogne-sur-Mer, Mbntreull-sÜr-Mer. 

Somme. — Doullens, Abbeville (entre le kilont. 5 a . rriate ti° 1, et le kildm. a6, route ii° a 5 ). 

Seine- 1 inférieure. — Eu, Dieppe, Neti ville, Poht dé l’avenue de Bréaiilé ( allure au pas ), 
Forges-les-Eaux, Gournay-en-Bray. 

Eure. — Gisors, Vernon. 

Seine-el Oise. — Rosny, Mantes, Mézières. 

Ralentissement dans les communes et aux points ci-dessous : 

Seine-et-Mame. — Ozoir-la-Ferrière. P. P.; Mauperthu’ts, tournant de P. N. de Sablonnières: 
HondeviUiers. 

Aisne. — Viels-Maisons, Guise. 

Marne. — Souain , Sommepy. 

Somme. — Descente de Pœuilly, Pérmme, Nouvion-en-Ponthieu, Ganibron, Miaunay, Fres- 
sennevilie. 

Pas-de-Calais. — Achiet-le-Grand , Abiainsevelle , Saiqt-Pol, Saint-Léonard, Neuville-sous- 
Montreuil. 

Seine-Inférieure. — Criel, Torcy-le-Petit. 

Oise. — Éragny, Pont-d’Éraguv, Passage inférieur du chemin de grande communication n° a a. 

13 . 



Digitized by t^oome 




— *>( 180 W+— 

Eure. — Vesly, les Thilliers, Dangu. 

Seine-et-Oise. — Bonnières, Épône. Ecquevilly, Flins. 

Art. 6 . Des affiches annonçant fa course et indiquant l'heure approximative d’arrivée du pre- 
mier véhicule et la durée admise pour le passage des concurrents devront être apposées en per- 
manence et renouvelées, s'il y a lieu, durant dix jouis au moins avant la date des épreuves, 
dans toutes les communes et agglomérations situées sur le parcours de la course et aux croise- 
ments des chemins aboutissant sur ledit parcours. 

La durée du passage des véhicules dans les agglomérations ne pourra être supérieure à six heures 
à compter de l'heure prévue par les affiches pour l'arrivée probable du premier véhicule. 

Tout concurrent qui se présentera dans une agglomération après l'expiration de cette durée 
jierdra sa qualité de coureur et, par suite, le droit d’employer une vitesse de course. 

Art. 7 . Tout véhicule prenant part à la course devra porter à l’avant et à l’arrière, d’une 
façon très apparente, un numéro d'ordre, de couleur et de dimensions telles qu’il puisse être 
facilement distingué à une allure accélérée. 

En cas de perte ou d’effacement du numéro à l’avant ou à l’arrière, le concurrent sera tenu 
d’abandonner la course. 

Art. 8. Cinq jours avant la course, il sera remis à notre Administration cinquante exem- 
plaires d’un état imprimé faisant connaître les noms et domiciles de tous les conconcurrents , la 
catégorie du véhicide de chaque conducteur et le numéro d’ordre attribué à chacun d’eux. 

Art. 9 . Indépendamment des importantes mesures d’ordre prises par le Département de 
l'agriculture , des services de police seront organisés pour la surveillance du passage des véhicules 
dans toutes les agglomérations neutralisées et sur tous les points mentionnés à l’article 5 où le 
ralentissement d’allure est prévu. 

Ces services seront confiés aux maires, aux commissaires et agents de police dans les localités 
qui en sont pounues, et, dans les autres, à la gendarmerie qui prendra soin de faire coïncider 
ses tournées réglementaires avec la date des courses et le passage présumé des véhicules dans la 
circonscription de la brigade. 

Toutes les infractions au présent arrêté seront strictement relevées et il sera dressé procès- 
verbal. 

Un compte rendu détaillé de la course nous sera transmis d'urgence par chacun des Préfets 
des départements traversés. 

Art. 10 . Les Préfets, de concert avec les lugénieurs en chef des ponts et chaussées, sont 
chargés, chacun en ce qui le concerne, de l’exécution du présent arrêté qui sera affiché dans 
toutes les communes sur le territoire desquelles sont situées les voies de communication utilisées 
pour la course. 

Fait à Paris, le 19 avril 1902. 

Le Président du Conseil , 

Ministre de l'Intérieur et des Cultes , 
Wa ldkck-Roüsseaü. 



Annexe N° 2. 



RÈGLEMENT DK L'ÉPREUVE DE VITESSE. 

Art. 1 * r . Par application de l’arrêté du Ministre de l’agriculture du 4 janvier 1902 of en 
vertu de l’autorisation du Président du Conseil, Ministre de l’intérieur, une course de véhicules 
automobiles utilisant l’alcool dénaturé aura lieu sous le Règlement général des courses de Y Auto- 
mobile- Club d° France. 
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Le parcours du Circuit du Nord s effectuera eu deux étapes : 

i ,e étape. — Jeudi i 5 mai. — Départ à 4 heures du matin. — Fort de Champigny, Coulom- 
miers, Montmirail , Châlons-sur-Marne, Somme-Py, Rethei, Rozoy-sur-Serre, Guise, Saint- 
Quentin , Péronne , Bapaume- Arras ( 4 i o kilomètres). 

2 * étape. — Vendredi 16 mai. — Départ à 4 heures du matin. — Arras, Doullens, Saint- 
Pol, Hesdin, Saint-Omer, Boulogne-sur-Mer, MontreuiJ-suj>Mer, Abbeville, Dieppe, Gournay, 
Gisors, Vernon, Mantes, Saint-Germain (arrivée à la grille d’Hennemont) [5oo kilomètres]. 

Art. 2. Catégories. — Cette course est internationale, ouverte aux cinq catégories reconnues 
par IM utomobilc-Club de France dans son Règlement des courses, savoir : 

i° Les véhicules (bicyclettes automobiles) pesant moins de 5o kilogrammes: 

k i° Les véhicules (motocycles) pesant moins de q5o kilogrammes; 

3° Les véhicules (voiturettes) pesant de q5o à 4oo kilogrammes; 

4° Les véhicules (voitures légères), de 4oo à 65o kilogrammes; 

5° Les grosses voitures de 65o à 1,000 kilogrammes au maximum. 

Les véhicules de ces deux dernières catégories porteront au moins deux voyageurs côte à côte 
d'un poids minimum de 6o kilogrammes par voyageur, étant entendu que, dans le cas où le 
poids moyen des voyageurs n’atteindrait pas 6o kilogrammes, le surplus devra être complété par 
du lest (sable ou saumons de plomb). 

Le poids des véhicules des différentes catégories est toujours pris à vide. Par poids à vide, on 
entend sans voyageur, ni approvisionnement (alcool, eau, accumulateurs, etc.), ni outils de 
rechange, ni bagages, vêtements ou provisions. 

Art. 3. Récompenses. — 11 sera attribué en récompense : 

r Un objet d’art (coupe du Ministère de l’agriculture) au véhicule qui aura effectué l’ensemble 
du parcours dans le moindre temps; 

2 ° Un objet d’art dans chaque catégorie au véhicule qui aura effectué l'ensemble du parcours 
dans le moindre temps (l) . 

3° Des médailles et des prix en argent seront en outre mis à la disposition du jury. 

Art. h. Départs. — Arrivées. — Les départs seront donnés au fort de Champigny, dans 
l'ordre d’inscription des véhicules à deux minutes d’intervalle. 

A la première étape, il sera établi un contrôle à l’entrée de la ville d’Arras. Le trajet du con- 
trôle au parc sera neutralisé de la même façon que la traversée des agglomérations et communes 
neulralisées conformément aux dispositions de l’article 6. Le temps de course sera pris à 
Centrée du parc. 

A Arras, il sera établi un classement provisoire d’après les heures de départ et d’arrivée (sans 
ienir compte des neutralisations des villes intermédiaires dont la durée doit être la même pour tous 
les véhicules). 11 sera dressé ensuite, aussitôt que possible, la liste des heures de départ pour le 
lendemain matin. 

Cette liste sera affichée à la porte du parc et à la préfecture. 

A Arras, le départ sera donné an parc. 

Le trajet du parc au contrôle de sortie de la ville sera neutralisé de la même façon que la tra- 
versée des agglomérations et communes neutralisées et, pendant ledit trajet, les concurrents 
devront se conformer aux dispositions de l’article 6. 

Le départ sera donné de la manière suivante : 

Pour les cinq premiers véhicules , les intervalles de temps seront ceux donnés par le classe- 
ment provisoire, avec un minimum de deux minutes et un maximum de quinze minutes. 

Pour les autres véhicules, les départs seronl donnés d’après le classement provisoire, à deux 
minutes d’intervalle. 

W L'objet d’art spécial à la catégorie dans laquelle aura élé attribuée la coupe du Minintrre de l'agri- 
cultuve ne sera pas décerné. 
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Tout véhicule sera considéré comme parti au moment oè le départ loi sera donné, qu’il soit 
ott ndti en état de se mettes èn matehe, 

Les heurës dé départ du fort de Champigny et d’arrivée à Arras * de départ d’ Arras et d’ar- 
rivée à Saint-Germain-en-Laye seront prises par des chronométreurs officiels de l’ Autotnobtk- 
(Jhtb de France. 

Le contrôle d’arritéfe k Arras sera fermé le vendredi 16 mai, à 4 heures du matin* 

Le contrôle d’arrivée à Stiint-Germain-en-Laye sera fermé le samedi 17 mai, à 6 heures du 
matin. 

Les chronométreurs devront établir un procès-verbal constatant les heures exactes d’arrivées et 
de départs des véhicules. 

Art. 5 . Parce. — La course aura lieu sous le régime des parcs absolument fermés, confor- 
mément aux dispositions suivantes : 

A son arrivée au parc , chaque véhicule sera placé à Y endroit qui lui sera désigné par le chef 
de parc. L’équipage du véhicule devra Immédiatement descendre, arrêter le moteur et sortir du 
parc sans pouvoir faire aucune autre opération de quelque nature qu’elle soit. 

Ën conséquence, la seule opération permise dans les parcs est rarrêt de ce moteur, en inter- 
rompant son allumage électrique ou en éteignant ses brûleurs. 

L’ppératipn connue sous le nom de pétrolage des cylindres et consistant dans l’envoi d’un peu 
de pétrole âtlï cylindres dü moteur pendant qu’il est encore chaud est permise. 

Danà le cas d*ün moteur à vâpeur chauffé h l’alcool , une purge de chaudière est autorisée. 

Sauf les opérations ci-dessus indiquées et dont la durée ne peut, en aucun cas* excéder une 
ou deux minutes, tout travail , tout graissage, tout ravitaillement > toute espèce d f opération , en un 
tnot, sotu rigoureusement interdits. 

Le lendemain, l’entrée de l’équipe de chaque véhicule dans le paro auta lieu au moment 
Uiéme où, l’heure du départ de ce véhicule étant arrivée, sou temps da marche oopiraence à lui 
compter. 

L’équipe devra mettre son véhicule en marche et sortir du parc sans faire aucune autre opéra- 
tion* Dans Ip cas où un véhicule serait dans l’impossibilité de se mettre en route au bout de quatre 
ou cinq minutes, au maximum, la commissaire devra la faire ppuwer iiqps du parc, è bras. 
Mais il est bien entendu que tous les temps de marche comptent k partir (}u moment ojj le signal 
du départ lui a été donné. 

La durée de tous (es ravitaillements, graissages, opérations dp quelque ppturp quelles soient, 
doit être prise sur le temps de course. 

1| est interdit de faire îesdites opérations dans l’intérieur du parc* 

L’entrée du parc est rigoureusement interdite à toute autre personne que : 

i 9 Lee membres du Jury, tés commissaires du concours et lep honpneq chargés d’assurer le 
service d’ordre et ceux désignés pour pousser à bras, hors du parc, le véhicule qui ne pourrait 
se mettre eu marche. Tous porteront un signe dfaUnctif; 

a 0 L’équipe seule de chaque voiture. 

Le personnel que chaque constructeur peut avoir pour aider ses équipes dans leur» réparations 
nu leur ravitaillement dtor* rester hors du pqrp, puisque aucppe de ces opérations pe <Jpit y être 
faite. 

Art. 6. Trajets neutralisés. — Le passage des concurrente à travers Un certain nombre de lo- 
calités devant se faire ft une allure tout à fait réduite, les dispositions suivantes ont été adoptées 
afin d’assurer le ralentissement et le rendre égal pour tous : 

A l’entrée et à la sortie des sections neutralisées de l’itinéraire, il sera établi un contrôle où les 
concurrents devront s’arrêter sous peine de disqualification. 

La traversée de la section neutralisée devra être effectuée à une allure de ta à i 5 kilomètres 
à l’heure. 

Arrivé m contrôle d’entrée, le concurrent s’arrêtera; le contrôle:;!* inscrira sqr une fiche SOU 
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heure d'arrivée , et en regard l'heure à laquelle il doit repartir du contrôle de «ortie; egtie fiche 
sera remise au pilote dont il est question ci-après. 

Aussitôt la fiche établie, le concurrent continuera sa route m suivant k ah ou 3q mètres le 
pilote, qu'il ne devra dépasser «ous aucun prêtait*. 

Arrivé au contrôle de sortie, le concurrent devra s'arrêter; )è, le contrôleur prendra le fiche 
et lui donnera le signal du départ dès que son heure sera venue* 

Les concurrents devront régler leur allure sur celle du pilote et ne pas le serrer de trop pré*» 
mais, au contraire, lui laisser an moins aC ou 3p mètres d avance. 

Si deux véhicules se présentent ensemble» le conducteur du véhicule dont le numéro d'inscrip- 
tion est le plus élevé devra pénétrer le premier dans la section neutralisée, et au contrôle de 
sortie le contrôleur devra laisser ce véhicule prendre h 5o i ton mètres d’avance avant 
de laisser partir le deuxième. 

Si, pendant la traversée de la section neutralisée, le pilote ne pouvait continuer, par «pite 
d'un cas de force majeure, tel qu'avarie à sa bicyclette, etc., il montera, si possible * sur le ¥é? 
hicule qu'il devait précéder; si cela ne se peut, il remettra au concurrent s# fiche; celuirci con- 
tinuera à faible allure et remettra lui-même cette fiche au contrôleur de sortie* t)e son côté le 
pilote devra, aussitôt que possible, faire connaître au contrôleur de sortie l’anpifinut qui s'est 
produit. 

Dans le cas où les véhicules ne pourraient être accompagnés par des pilotes, la fiche de con- 
trôle, après avoir été remplie par le contrôleur d’entrée, sera remise au concurrent qui, k une 
allure de >a k 16 kilomètres à l'heure, se rendra par la route indiquée par des flèches de direc- 
tion au contrôle de sortie, où il s'arrêtera pour remettre sa fiche au contrôleur et attendre le 
signal du départ qui lui sepa donné dès que son heure sera arrivée. 

Dans le temps de neutralisation a été compris le temps nécessaire aux prélèvements dont il est 
question à l'article fl. 

Tout procès-verbal dressé pour excès de vitesse dans les filles neutralisées pourra entraîner la 
disqualification de celui qui en aura été l’objet* 

Les concurrents sont prévenus que le présent article du règlement sera rigoureusement ap- 
pliqué et qu'il sera pénalisé contre ceu* d'entre étés qui auraient dépassé ou molesté d’ufte façon 
quelconque leur pilote, ou qui auraient brûlé les contrôles d'entrée ou de sortie des sections 
neutralisées. 

Art. 7. Numéros et poinçonnage. — Les véhicules devront porter leurs numéros d’inscription , 
peints d'une façon apparente ef; durable, de chaque côté, à l'avant et è l'arrière, an caractères 
ayant au moins o m. *5 de hauteur pour les voitures et o m* ib pour les vojtureties, mOto- 
cycles et bicyclettes automobiles* 

Ces numéros devront être de couleur mm sur fond blanc. 

Les véhicules ne devront porter aucune marque de publicité. 

Le dépert ne sera donné qu'aux véhicules dûment poinçonnés. 

Seront admis au poinçonnage : 

a. Pour les voitures des k * et 5* catégories, les essieux et les moyeux; . 

b. Pour les trois premières catégories, les moteurs (carters, cylindres, culasses), les châssis, 
les moyeux de roues, l'axe du différentiel ou l'essieu arrière). 

Tous les véhicules devront venir se faire peser à vide et poinçonner piooe de la Concorde, fi, 
dans les locaux mis à la disposition de l'Administration de l'agriculture, pur P Automobile-Club de 
Frunee, aux jours et heures qui seront indiqués ultérieurement par le commissaire général de k 
course. 

Tout changement de pièces poinçonnées est expressément défendu et peut entraîner le don- 
classement du véhicule. 

Les véhicules pourront être pesés à vide à l'arrivée à Seint-tiermain-en-Laye* 

Art. 8 . Ravitaillements et prélèvements . — Les concurrents devront assurer eux-mêmes le 
service de ravitaillement de leurs véhicules. 
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Les liquides employés devront être exclusivement constitués par un liquide contenant au 
moins 5 o p. 100 d’alcool dénaturé. 

Des prélèvements de liquide pourront êtœ effectués pendant la tra versée des villes neutralisées. 

Les concurrents devront se prêter à ces prélèvements sous peine de disqualification. 

Dans le temps de neutralisation a été compris le temps nécessaire à cette opération: 

L’ouverture de remplissage des réservoirs devra être facilement accessible pour permettre 
d’effectuer rapidement les prélèvements par aspiration. 

Conformément aux dispositions de l’article 4 de l’arrêté du 4 janvier 190a, les concurrents 
devront faire connaître à l’Administration la composition des mélanges employés. 

Le jury se réserve le droit de refuser toute composition de liquide dont l’usage pourrait 
présenter des dangers d’explosions ou être une cause de détérioration anormale des organes des 
moteurs. 

Art. 9. — Engagements . — Les engagements devront parvenir au Ministre de l'agriculture 
avant le ‘3 5 avril 190a. 

11 sera perçu pour l’engagement : 

5 o francs pour les véhicules (bicyclettes automobiles) pesant moins de 5 o kilogrammes; 

5 o francs pour les motocycles pesant 200 kilogrammes et au-dessous: 

too francs pour les voiturettes pesant de a 5 o à 4 00 kilogrammes; 

200 francs pour les voitures légères pesant de 4 oo à 65 o kilogrammes; 

s 5 o francs pour les voitures pesant de 65 o à 1,000 kilogrammes. 

Le récépissé de ces versements, effectués à la caisse d’un receveur général des finances 
devra être joint à l’engagement. 

Les sommes ainsi encaissées seront mises à la disposition du Jury pour être attribuées comme 
récompenses. 

Art. 10 . — Signaux. — L’Administra lion fera tout son possible pour que la route soit bien 
indiquée aux concurrents par des flèches de direction; cependant, elle décline toute responsa- 
bilité de ce chef. Les concurrents devront faire leur affaire personnelle de la connaître. 

Un drapeau vert ordonne le ralentissement pour un passage dangereux. 

Un drapeau rouge ordonne l’arrêt obligatoire, et les concurrents doivent y obéir. 

Ces signaux sont placés 100 mètres avant le point auquel le signal se rapporte. 

Les contrôles sont indiqués par une banderole placée perpendiculairement à la route et un 
drapeau rouge ordonnant l'arrêt obligatoire. 

Les contrôleurs et chronométreurs porteront un brassard rouge. 

Les pilotes et les hommes employés au parc porteront un brassard bleu. 

Les contrôleurs chargés des prélèvements porteront un brassard jaune. 

Les chefs de parc et commissaires porteront un brassard rouge bordé d’or. 

Art. 11 . — Dispositions générales. — Quand deux véhicules, marchant dans le même sens 
et à des vitesses différentes . se trouveront à proximité l’un de l’autre, celui qui marchera le moins 
vite se rangera, à première réquisition, sur sa droite, de façon à laisser au moins la moitié de la 
route libre. Son conducteur ne devra tenter aucune manœuvre pour empêcher son concurrent 
de le dépasser, et cela sous peine d’être disqualifié. 

Aucun véhicule ne pourra être poussé ou tiré d’un mauvais pas que par les personnes trans- 
portées par lui, et cela sous peine de mise hors de course. 

11 est absolument interdit d’avoir des échappements dirigés vers le sol, à cause de la poussière 
qui en résulta et empêche un concurrent d’en dépasser un autre. Cette prescription sera vérifiée 
en même temps que se fera le poinçonnage. 

Art. 12 . — Commissaires. — U11 commissaire général et d&s commissaires devront s’occuper 
d'assurer la régularité de la course. Ils devront spécialement surveiller les arrivées et les départs, 
l’entrée et la sortie des véhicules dans les parcs. 

Pour Paris, à la Recette centrale des finances du département de la Seine, place Vendôme, n° 16» 
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Bs devront se réunir avant la course et se mettre bien d’accord sur les plus petits points de 
détail, afin qu’il y ait une véritable unité de direction pendant cette épreuve. 

Ces commissaires auront toute autorité sur tous les contrôleurs locaux et agents de la course 
partout où ils se trouveront. 

Ils seront munis d’un brassard rouge bordé d’or. 

Toute réclamation devra être adressée, par écrit, dans les vingt -quatre heures, au Ministère 
de l’agriculture . cpii la transmettra aux commissaires, qui ont seuls le droit d’apprécier ou de 
compléter les termes du présent règlement. 

Art. 13 . — Les responsabilités civiles et pénales de toutes espèces resteront à la charge des 
concurrents à qui elles incombent, étant bien entendu que l’Administration décline toute respon- 
sabilité, de quelque nature qu’elle soit. 

Les conducteurs devront être munis de papiers imposés par les règlements généraux sur la 
circulation des automobiles. 

Un exemplaire du tracé de l’itinéraire et le plan des principales villes traversées , aiusi qu’un 
exemplaire du présent règlement, seront remis à chacun des concurrents. 

Par le fait de son inscription , le concurrent est réputé connaître parfaitement le présent 
règlement et déclare se soumettre aux conséquences qui peuvent en résulter. 

Art. IA. — Toutes les dispositions contraires au présent règlement, prévues à l’arrêté du 
U janvier 1909 , sont annulées. 

Art. 15 . — Tous les véhicules qui auront pris part à la course devront, sous peine de perdre 
leur droit aux prix, figurer à l’Exposition internationale publique organisée par l’Administration 
de l’agriculture et qui aura lieu à Paris, du samedi 9 k mai au dimanche i" juin. 
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REGLEMENT DES ÉPREUVES DE CONSOMMATION. 

Art. 1 *. Dates. — Itinéraires . — Par application de l’arrêté du Ministre de l’Agriculture, en 
date du k janvier 1909 , il est organisé une épreuve internationale sur route pour les véhicules 
de tourisme et pour les véhicules industriels utilisant l’alcool dénaturé. 

L’épreuve du tourisme se fera en trois étapes : 

1" Etape. Jeudi i 5 mai igoa. — Départ à 8 heures du matin. — Place de la Concorde, 
Porte-Maillot, Suresnes, Saint-Germain-en-Laye, Pontoise, Méru, Beauvais, Breteuil, Amiens, 
Doullens et Arras. (910 kilom. ) 

9 * Etape. Vendredi 16 mai îgoa. — Départ à 8 heures du matin. — Arras, Doullens, Sainl- 
Poî, Hesdin, Saint-Omer, Boulogne-sur-Mer, Montreuil-sur-Mer, Abbeville. (960 kilom.) 

3 * Étape. Samedi ij mai îgoz. — Départ à 8 heures du matin. — Abbeville, Dieppe, 
Gournay, Gisors Vernon, Mantes, Saint-Germain-en-Laye, Paris. (960 kilom.) 

L’épreuve des véhicules industriels se fera en une étape le samedi 10 mai 1909. Départ à 
fi heures du matin. — Beauvais, Méru, Pontoise, Saint-Germain-en-Laye, Paris. (85 kilom.) 

Tous les véhicules rouleront constamment avec la charge constatée au départ et contrôlée aux 
différentes arrivées. 

Art. 2 . Engagements. — Les engagements devront parvenir au Ministère de l’Agriculture, 
avant le q 5 avril 1909. — Les concurrents devront fournir tous les renseignements prévus dans 
l’arrêté ministériel du h janvier 1909. 

Il sera perçu pour chaque engagement : 

i° Pour les véhicules de tourisme : 

5 o francs pour les motocycles pesant s 5 o kilogrammes et au-dessous; 
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ioo fra#c$ pour le? yojfur$ftes pesant de a5p à 4op Jülpg^ipmes; 

200 francs pour les voitures Légères pesant de 4 qq k kilpgrsfnjpes? 

a5o francs pour les voitures pesant plus de 65o kilogramme?. 

2 ° Pour les véhicules industriels : 

5o francs pour les motocycles ou véhicules portant moins de iqq kilogrammes; 

îoo francs pour }es véhicules industriels portant plus de ioo kilogrammes* 

Le récépissé de ces versements , effectués à la caisse d’un receveur général de? finances (I) , devra 
être joint k rengagement. 

Les somipe# ajpsi encaissées seront misps à la disposition du Jpry pour être attribuées comme 
récompenses. 

Art. 3. Le concours portera : i° sur la bonne utilisation de l’alcopl , fa dépense de liquide et 
d alcool par tonne kilométrique brute pour les véhicules de tourisme et par topae kilométrique 
transportée pour les véhicules industriels, le bon fonctionnement en cour# de foule* en palier, 
sur pente et sur rampe, facilité et sécurité de J’aJlumîg e et de ja mise ep tfaig* dépense d’oap et 
de graissage; 2 ° sur la construction de l'automobile, sa bonne esécptipp, sa solidité, sa %ilité 
d'accès, d’epfretien et de réparation, sa commodité de phargemenl et de déchargement, sa promp- 
titude et sa sécurité d’prfét. 

Art. A. Catégories. — Récompenses. 

F* Catégorie. — Véhicules automobiles (Tourisme). 

i” Section. — Motocycles pesapt 2 5o kilpgrammes et au-dessous, 
a* Seçtiot}. — Voifurettes pesaut a5o è 4 00 kilogrammes. 

3 e Section. — Voitures légères pesant de 45 q k 65o kilogrammes* 
à' Section. — Voitures pesant plus de 65o kilogrammes. 

F Catégorie. — Véhicules industriels. 

i r ' Section. — Motocycles porteurs transportant moins de ioo kilogrammes, 
a' Section. — Véhicules portant de ioo à 5oo kilogrammes. 

3* Section. — Véhicules portant plus de 5oo kilogrammes. 

Un objet d’art pour chacune des sections de ces deux catégories est mis k la disposition du 
jury pour être attribué, s’il y a lieu, aux véhicules présentés. 

Des médailles et des prix en argent seront, en outre, mis à la disposition du jury. 

Pour avoir choit aux prix, Jp$ concurrente diront avoir effectué le parcours entier avaut ia 
fermeture des contrôles. 

Art. 5. Départs et arrivé — Les départs sprpnt donnés autant que possible k deux minutes 
d’intervalle. Les véhicules de tourisme partiront de Paris, 0, place de la Concorde, k V Automo- 
bile-Club de France, dans leur ordre d’iuspfiptiou. A Arras et à Abbeville, Je départ leur sera 
donné k la sop^ie des parcs dqpt il sera question ci-après et daus l’ordre d’arrivée de la veille. 
Les véhicules industriels partiront de Beauvais dans leur ordre d’iuscriptipu- 

Les véhicules devrqnt être pendus k YAutopiobile-Clttb de f rance avant 5 heure» î /a du matin, 
ayant dans leurs réservoirs Je minimum de combustible possible; jls seront entièrement vidés 
aussitôt leur entrée dans le garage. 

Avant le départ de Paris, pour Jes véhicules de tourisme, et de Beauvais, pour les véhicules 
industriels, chaque concurrent doit : 

i° Se faire contrôler; 

a® Remplir sous la surveillance des commissaires spéciaux ses réservoirs uniquement ayec le 
combustible provenant des récipients catalogués et plombés par les soins de l’Administration ; 

3° Faire constater par !c commissaire chargé de l'accompagner la quantité de liquide, 4 ’hnile, 
de graisse et d’eau nécessaire pour faire le plein de ses réservoirs; 

4° Faire peser son véhicule dans les locaux de Y Automobilç-Chfib <jle frantf pus k la disposition 
du Ministère de l’agriculture. 

W À Paris, à la Recette centrale des finances du département de (a Seine, place Vendôme» 1 6* 
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A Paris et h Beauvais, tout les véhicules seront passés sur la bascule et pesés : *° k vide (1) ; 
5° en ordre de marche avec approvisionnements complets, outils, pièces de rechange et avec 
voyageurs, conducteur et lest, s'il y a lieu. 

Pour les véhicules industriels, la charge ou le lest devra être fourni par les concurrents; la 
charge devra être divisée en éléments dont le poids ne devra pas dépasser 7b kilogrammes ni être 
inférieur k 3o. Les concurrents trouveront à Paris et à Beauvais la msm-d’œuvpe nécessaire à la 
manutention des charges pour effectuer les pesées. 

Les concurrents devront sortir du garage en ordre de marche à- l’heure indiquée par le chef 
de parc. 

Le contrôle d'arrivée se fera à l’entrée des parcs dans lesquels les véhicules devront passer la 
nuit, à Arras et à Abbeville, et devant ïAatomobife-Club de France , à Paris. 

Les contrôles d’arrivée seront fermés à 3 heures du matin. 

Les chronométreurs devront établir un procès-verbal constatant les heure? exactes d'arjrivée 
et de départ des vélûcules* 

Art. 6. Parcs . — Dans les parcs, les délais suivants sont accordés aux concurrents pour les 
soins à donner k leurs véhicules : à l’arrivée, dix minutes; au départ, une heure. 

L’entrée des pôrcs est rigoureusement interdite à toute autre personne que : 

i° Les membres du jury, les commissaires du concours et les hommes chargés d'assurer le 
service d’ordre. — Tous porteront uû signe distinctif ; 

9° L'équipe de chaque voiture. 

Les personnes transportées, pour pénétrer dans les parcs, devront attendre l’avis qui leur 
sera donné au moment du départ par le chef de parc. 

Art. 1 . Numéros. — Les véhicules devront porter leurs numéros d’inscriptioq, peints d’une 
façon apparente Ct dpra|de, 4 e chaque côté, à l'avant et à l anière, en caractère ayant au moins 
3 5 cpptjfpètrps de Raideur P 0U F ^ voilures et 10 centimètres pour les voiturettes, p^otocycles 
et bicyclettes automobiles.. 

Ces numérqs devront être 4e couleur blanche sur fond rouge et seront attribpés à chacun des 
véhicules , selon la date de leur engagement. 

Les véhicules ne devront porter aucune marque de publicité. 

Art. 8. Ravitaillement. — Le ravitaillement des véhicules deyra être exclusivement effectué 
avec le combustible provenant des liquides centralisés par les soins de l’Administration et sous 
la surveillance des commissaires spéciaux délégués au service des ravitaillements. 

Le ravitaillement des véhicules de tourisme pourra s’effectuer dans les villes suivantes : 
k Paris, Bréteuil, Arras, Saint-Omer, Abbeville, Gournay, et pour le? véhicules industriels, k 
Beauvais. 

Les liquides employés devront être exclusivement constitués par un liquide contenant au 
moins 5 o p. 100 d’alcool dénaturé. 

Les liquides employés devront être transportés par les concurrents, avant j e $ 0 avril, à 
V Automobile-Club de France , d'où ils seront expédiés, par les soins de l’ Administration de l’agri- 
culture, aux différents relais indiqués par le présent règlement et désignés par les intéressés. 

Les quantités de liquides, prévues nécessaires h chaque constructeur, pour la totalité des 
véhicules engagés, devront être contenues dans le moins grand nombre possible de récipients 
dont la contenance ne devra pas cependant dépasser 5 oo litres. 

Les orifices de ces récipients devront pouvoir être plombés. Chaque concurrent devra indiquer 
la nature dw liquide employé et (es villes qù il se propose d’alimenter ses réspryoirs. Ceux qui 
voudraient se ravitailler dans des villes plus rapprochées l’une de laptre que ce|le# indiquées 
ci-dessus devront ou informer J’A 4 jmqi$lratipn avant le avril. 

(1) Pqr sppids à yidfiPi pq enlepd . ^ns ypypgppr, fri approvwjoggpqaept (plcpol, eau, accudipla- 
tears, etc.), ni outils flu pièce? de rechange, ni bagages, vétemeqts oq provisions. 
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A chaque relais désigné par les concurrents il ne leur sera délivré qu’un nombre entier de 
litres. 

Cette quantité sera consignée sur un registre spécial et contrôlée par le commissaire chargé - 
de la surveillance de chaque véhicule. 

A l’arrivée à Arras, à Abbeville et à Paris, on fera le plein dans les réservoirs. 

La quantité de liquide introduite, au retour, dans le réservoir, ajoutée aux quantités de liquides 
délivrées en cours de route , indiqueront la dépense de combustible qui permettra de calculer le 
prix de revient de la tonne kilométrique sur l’ensemble du parcours. 

Au départ de Paris, d’Arras, d’Abbeville, pour les véhicules de tourisme, et de Beauvais, pour 
les véhicules industriels, sur la demande des concurrents, il pourra être accordé, pour provisions 
de route, des bidons pleins et pesés. Mention devra en être faite sur la feuille de route. 

A chaque arrivée, si les concurrents ont des bidons entamés, ceux-ci seront pesés et mention 
de leur poids sera faite sur la feuille de contrôle. 

Conformément aux dispositions de l’article 4 de l'arrêté du 4 janvier 190a, les concurrents 
devront faire connaître à l'Administration la composition des mélanges employés. 

Le Jury se réserve le droit de refuser toute composition de liquide dont l’usage pourrait pré- 
senter des dangers d’explosions ou être une cause de détériorations anormales des organes des 
moteurs. 

Art. 9. Il est interdit sous peine de disqualification de prendre en cours de route du liquide 
autrement qu’aux points indiqués précédemment. 

Les concurrents devront chaque fois faire inscrire leur prise de liquide sur leur feuille de roule 
et sur la feuille de contrôle. 

Art. 10 . Toute prise de liquide, en dehors des points ci-dessus indiqués, entraîne : 

Si elle est déclarée par le concurrent, son déclassement; 

Si elle n’est pas déclarée par lui , sa disqualification avec soumission du cas au Jury. 

Art. 11. Réservoirs . — Les réservoirs devront être munis de deux ouvertures de remplissage 
ayant 6 centimètres de diamètre. 

Le bouchon de ces ouvertures devra être conforme au dessin ci-dessous ( fig. 49). 




A 

B 

C 

D 

E 

F 

G 



Ouverture. 

Rondelle en cuir. 

Point d’attache (ouverture unique). 
Prise d’air. 

Couronne à 8 ouvertures (fig. 5o). 



Pas quadruple développant 
Collet. 



i6“/ m 



par tour. 



Les ouvertures doivent être placées à la partie supérieure du réservoir et à ses extrémités oppo- 
sées pour faciliter le remplissage et la sortie d’air. 

Ces ouvertures devront être facilement accessibles pour [permettre d’effectuer rapidement le 
remplissage et les prélèvements. 

Les réservoirs ne devront pas avoir de tube-plongeur, ni parois d’aucune sorte à l’intérieur. 
Les parois devront être rigides et incapables de tout mouvement de soufflet. 
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Les concurrents devront installer eux-mêmes leur réservoir, de façon à ce qu’il soit visible dans 
loutes ses parties pour le commissaire. Une tubulure simple ie reliera au carburateur dont l’en- 
trée d’alcool sera plombée. 

Les concurrents sont tenus d'indiquer la contenance exacte en litres de leur récipient. 




Fig. 5o. — Couronne du bouchon du réservoir d'alcool. 



Chaque véhicule sera muni d’une réglette portant une division indiquant en litres par simple 
immersion verticale la quantité de liquide restant dans le réservoir. 

La Commission se réserve le droit ftéventrer tous les réservoirs à l’arrivée. 

Art. 1 2. Signaux. — L’Administration fera tout son possible afin que la route soit bien indi- 
quée aux concurrents par des flèches de direction ; cependant elle décline toute responsabilité de 
ce chef. 

Un exemplaire du tracé de l’itinéraire, le plan des principales villes traversées et le présent 
règlement seront remis à chaque concurrent. 

Un drapeau vert signifie ralentissement pour un passage dangereux. 

Un drapeau rouge signifie arrêt obligatoire. 

Ces signaux sont placés à î oo mètres avant le point auquel le signal se rapporte. 

Les concurrents n’auront pas à tenir compte des banderoles de contrôle placées perpendiculai- 
rement à la route de l’entrée de certaines villes, ni du drapeau rouge qui sera placé avant lesdites 
banderoles. Ces signaux sont destinés aux coureurs de vitesse. 

I^es commissaires et contrôleurs porteront un brassard rouge. 

Les contrôleurs chargés des prélèvements et du service des relais |>orteront un brassard jaune. 

Les hommes employés au parc porteront un brassard bleu. 

Les chefs de parc porteront un brassard rouge bordé d’or. 

Commmaires. — Des membres du Jury, des ingénieurs, etc., désignés par le Ministre, rem- 
pliront les fonctions de commissaires à bord des voitures. 

Ils auront la surveillance des voitures qu'ils accompagneront : i° en cours de route; a # dans 
les parcs pendant tout le temps accordé aux concurrents par les soins à donner à leurs véhicules. 
Ils seront, en outre, chargés : 

De noter les consommations (y compris, graissage, allumage, etc.): 

De chronométrer les vitesses en palier et en rampe. 

(1^ vitesse sur les pentes ne sera considérée qu’au point de vue de ses effets sur la stabilité du 
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véhicule. Le fcominissaire aura le faculté de faire réduire la vitesse toute» le» fui» qu’il le jugera 
utile); 

De noter dans chaque cas les distances que les véhicules parcourront avant l’arrêt complet 
sous l’action du frein ; 

De donner leur appréciation sur les véhicules en tenant compte de la facilité de conduite, de 
la marche en avant ou en arrière, de la sécurité, du confortable, des dépenses d’entretien, de la 
fréquence, l’importance, la facilité des réparations et de la fréquence des ravitaillements. 

Art. 13. Chaque commissaire recevra, au départ, une feuille de route qu’il devra remplir et 
signer. 

Le commissaire vérifiera au moment où il monte sur la voiture : 1 0 que les réservoirs sont 
pleins ; 2 ° que le véhicule porte bien ses numéros d’inscription ; 3° la nature du chargement du 
véhicule et le nombre des éléments qui constituent le lest. 

Art. 14. Les commissaires noteront, avec le plus grand soin, sur la feuille de route, les 
quantités de üquide emportées ainsi que les approvisionnements d’huile, de graisse et d’eau, au 
départ, à l’arrivée et en cours de route. 

Art. 15. Les commissaires surveilleront et noteront les réparations qui pourraient être faites 
aux voitures et aux moteurs, ils en indiqueront l’importance, la nature et la durée. 

Ils s’assureront que le concurrent ne prend pas d’autre alcool ou d’autre mélange que celui 
qui lui est délivré par les commissaires spéciaux délégués au service des ravitaillements. 

Ils devront également prélever des échantillons du combustible employé, dans les parcs et en 
cours de route, conformément aux indications qui leur seront communiquées. 

L’approvisionnement, les réparations, les prélèvements, la mise en route seront faits en pré- 
sence des commissaires. 

Art. 16. Dispositions générales. — Les concurrents ne peuvent faire leur approvisionnement 1 
qu’avec les produits vérifiés par l’Administration et en présence du commissaire chargé d’accom- 
pagner le véhicule. Toute infraction à cette clause du règlement entraîne la disqualification. 

Art. 17. Les concurrents sont invités à ne pas dépasser la vitesse régletnenUire, iis devront 
notamment : 

Ralentir jusqu’à une allure très modérée dans le» agglomérations, village» et villes, ainsi que 
dans les tournants et passages difficiles ou encombrés. 

Quand deux véhicules marchant dans le même sens et à des vitesses différentes se trouveront 
à proximité l’un de l'autre, celui qui marchera le moins vite se rangera, à première réquisition, 
sur sa droite, de façon à laisser au moins la moitié de la route libre. Son conducteur ne devra 
tenter aucune manœuvre pour empêcher son concurrent de le dépasser, et cela sou» peine d’être 
disqualifié. 

Aucun véhicule ne pourra être poussé ou tiré d’un mauvais pas que par le» personne» trans- 
portées par lui , et cela sous peine de mise hors de course. 

11 est absolument interdit d’avoir des échappements dirigés vers le sol. 

Art. 18. Les responsabilités civile» et pénales resteront à la charge des concurrents à qui elles 
incombent, étant bien entendu que l’Administration de l’Agriculture décline toute responsabilité, 
de quelque nature qu’elle soit. 

Les concurrents devront se conformer à tous les règlements de police qui régissent la circu- 
lation des voitures automobiles, notamment aux décrets du îO mars 1899 et 10 septembre 1901 . 

Art. 19. Toute personne prenant part au concours est réputée connaître parfaitement le pré- 
sent règlement et déclare se soumettre sans réserve aux conséquences qui peuvent en résulter. 

Toute réclamation devra être adressée par écrit, dans les vingt-quatre heures, au Ministre de 
l’agriculture, qui la transmettra au jury dont les décisions sont sans appel. 

Art. 20. Toutes les dispositions contraires au présent règlement, prévues à Tarrété du 
4 janvier 1902 , sont annulées. 

Art. 21. Tous les véhicules qui auront pris part aux épreuves prévues par le présent règle- 
ment devront, sous peiue de perdre leurs droits aux prix, figurer à l’Exposition internationale 
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pubiiqtié organiste par l’ÀdihihiMratiou do Au^-cmUne, et qui àürd lieu à Paris dû Samedi 
a à mai au dimanche i #r juin. 



Soumis à l'approbation du Ministre de l'Agriculture : 

Lë Directeur de P Agriculture , 
Président dü Comité d* Organisation 
du Concours international d’appareils 
utilisant P alcool dénaturé, 

L. ViSSILLlfeRE. 



Appbouvk : 

Paris, ie i 5 mars 190a; 

Le Ministre de V Agriculture , 
Jean Dupüy. 



Annexe N° A. 

Monsieur le Préfet, 

J’ai ou Phonneur de vous informer, par dépêche du 39 novembre 1901 , que j avais décidé 
d’oüvrir à Paris, dans le courant du mois de mai prochain, un Concours international et une 
Exposition publique de moteui's et d'appareils utilisant l'alcool dénaturé. 

Je vous ai prié de donner à cette décision la plus grande publicité et je vous ai, en même 
temps, annoncé le prochain envoi d’un certain nombre d’exemplaires de l’arrêté réglant les 
cdridltions dti Concours et de l’Exposition dont il s'agit, ainsi que les feuilles de déclaration né- 
cessaires aux personnes qui désirent prendre part au Concours ou à l’Exposition. 

J'ai l’hoilnèiil* de vous adresser aujourd’hui, en port payé, les exemplaires de l'arrêté et h* 
feuilles de déclaration dont il s'agit pour être tenus à la disposition des constructeurs ou des 
exposants qui en feront la demande. 

Je joins en outre à cet envoi un certain nombre d'affiches relatives à ce Concours. 

Je velus recoUiUlànde spécialement. Monsieur le Préfet, de faire insérer le programme ou, au 
moins, un extrait qui en comprendra les principales dispositions, au Recueil des actes admiuis- 
ti*atifs de votre préfecture et de faire annoncer le Concours et l’Exposition à son de caisse dans 
lés Mitres industriels de votre département, à différentes reprises, pendant tout le temps où |.*s 
concurMits jlourrônt faire leur déclaration, c’est-à-dire jusqu’au 1 er mars 1903. 

Vous voudrez bien en outre faire placarder les affiches dans les principales communes de 
votre département. 

D’autre part, là presse étant mi puissant auxiliaire de propagande, je vous prierai de re 
mettre atlx directeurs de journaux de votre département quelques exemplaires de l’arréü» en les 
invitant à lui assurer là plus large publicité. 

Je vous prie de ne pas attendre que les formules soient complètement épuisées pour eu ré- 
clamer de nouvelles, en ayant soin d’indiqUer le titre mentionné en tête de chacune de celles 
qui vous feront défaut. 

Vous voudrez bien, Monsieur le Préfet, en m’accusant réception delà présente circulaire, 
me rendre compte des mesures que vous aurez prises pour en assurer l’exécution. 

Recevez, Monsieur le Préfet, l’assurance de ma considération la plus distinguée. 

Le Ministre de t Agriculture , 

Jean Düplv. 



Annexe N" 5 , 

Monsieur le Préfet , 

fai été heiirenx d'apprendrfc qüë thon administration pHuf&it èonqifér sht* vbli-e dévouement 
pour favoriser la réussite de l’épreuve de véhicules automobiles utilisant l’alcbdl dêhiitUfé, cjüe 
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je me propose d’organiser dans la région du Nord de la France et je vous remercie du bon ac- 
cueil que vous avez réservé à mon représentant M. Famechon. 

J’attache la plus haute importance à cette manifestation qui est appelée, à mon avis, à aug- 
menter dans une grande proportion la consommation de l’alcool industriel. 

Je suis certain que vous me continuerez votre concours et ferez apprécier aux populations 
agricoles tous les bénéfices qu’elles peuvent recueillir de l’initiative prise dans cette circonstance 
par le Gouvernement. 

Conformément aux propositions formulées par le Comité d’organisation, le Concours se divi- 
serait en trois parties : 

i° Épreuve de vitesse. 

Les véhicules prenant part à cette épreuve suivraient la roule suivante empruntée à votre dé- 
partement : 



Mais, le décret du 10 septembre 1901 a décidé qu'aucune course ne pouvait avoir lieu sans 
l'agrément des maires des communes traversées. Je vous serai donc reconnaissant de recueillir 
les avis de ces administrateurs et de me faire connaître si, comme je l’espère, aucune objection 
n'a été formulée. 

Je vous prierai, en outre, conformément aux dispositions du décret précité , de me communi- 
quer sur cetle affaire l’avis des chefs du service de voirie; 

a 0 épreuve de consommation réservée aux voitures de tourisme, dans laquelle n’interviendra 
pas la v itesse. 

Les véhicules prenant part à cette épreuve suivraient la route suivante empruntée à votre 
département : 

3° Fpreuve réservée aux véhicules industriels. 

Les véhicules prenant part à cette épreuve suivraient la roule suivante empruntée à votre dé- 
partement : 

Je crois devoir vous rappeler qu'en vue d'éviter les accidents, mon administration s'est imposé 
d’envoyer un délégué chez les maires des communes suivantes particulièrement importantes : 



En vue de faciliter celte visite, je vous prierai de bien vouloir informer immédiatement les 
maires de ces localités que M. Famechon, commissaire du concours, se rendra à leurs mairies 
pour les entretenir de cette ('preuve et en régler avec eux tous les détails. Ce fonctionnaire fera 
connaître à chacun le jour et l’heure auxquels il se présentera à la Mairie. 

Mon administration se chargera en outre : 

i° De faire placer des affiches pendant les huit jours qui précéderont le concours en vue 
d'informer les populations du passage de la course et de leur indiquer les mesures de prudence 
qu'il convient de prendre; 

2 fl De placer un homme muni de signaux a tous les tournants brusques, aux passages à ni- 
veau et dans le voisinage des écoles, usines, agglomérations, etc. 

Ces signaux, connus des concurrents, leur imposeraient l’obligation, soit de s'arrêter, soit de 
ralentir la v itesse. Toute infraction à celte règle entraînerait la disqualification. 

3° De placer à l’entrée de tous les villages un clairon ou un tambour destiné à annoncer l’ar- 
rivée de chaque véhicule; 

4° De rédiger un règlement des plus sévères et d’appliquer le règlement général des courses 
de l’Automobile-Club de France. L'application de ces règlements sera surveillée par des délé- 
gués locaux choisis parmi les représentants du Touring-Club de France ; 

5° De neutraliser toutes les villes importantes. 

Je me propose d’attribuer des médailles à toutes les personnes qui auront facilité la tache de 
mou administration. 
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J'espère que les municipalités voudront en me donnant leur concours s'associer à l'œuvre d'in- 
térêt général que je poursuis, et montrer ainsi toute la sollicitude qu’elles portent aux impor- 
tantes questions qui touchent k l'industrie agricole. 

Recevez, Monsieur le Préfet, l'assurance de ma considération la plus distinguée. 

Le Ministre de V Agriculture , 

Jean Düpüy. 



Annexe N° 6. 

ÉPREUVE DE V1TBSSE. VILLES NEUTRALISEES. 

Monsieur le Maire, 

J'ai l'honneur de vous faire connaître que les véhicules automobiles à alcool prenant part à 
la course que j'ai organisée dans la région du Nord traverseront le territoire de votre commune 
le mai 1903, et que ce territoire sera neutralisé, c’est-à-dire qu'il y sera établi un service 
de contrôle et que, dans ce parcours, l'autorisation de course sera suspendue. 

Je vous prie de vouloir bien faire placarder, le lundi 12 mai avant midi, les affiches et les 
flèches que vous recevrez en même temps que cette lettre (colis n° 1). 

Les flèches seront placées dans l'agglomération, principalement aux tournants et croisements 
où les concurrents pourraient avoir une hésitation sur la route qu'il convient de prendre pour 
se rendre à 

J'ai l'honneur de vous rappeler que, conformément aux dispositions réglées par vous, de 
concert avec M. Famechon, commissaire du concours, vous aurez à placer un homme à 
900 mètres de l'agglomération, lequel sera chargé d'assurer le service des bombes destinées 
à prévenir les habitants du prochain passage du premier véhicule. Votre choix devra porter sur 
un homme prudent et intelligent qui aura soin de prendre , avec attention , connaissance des in- 
structions jointes au mortier et aux bombes dont l'envoi fait l'objet du colis n° 3 . 

Cet homme devra être à son poste à 

Le mortier ayant été confié à mon Administration, je vous prie de le retourner à mon nom, 
eu gare de Paris, et je vous adresse, ci-jointe, une feuille de transport par colis postal qui vous 
permettra d’en faire l'envoi sans frais. 

Je vous serais reconnaissant de veiller à ce que la route parcourue par les automobiles soit en 
bon état et constamment libre; les virages devront être évacués; les caniveaux devront être com- 
blés à l'aide de sable. 

Je vous remercie. Monsieur le Maire, du concours que vous prêtez, en cette circonstance, à 
mon Administration et je vous prie d'accepter, à titre de souvenir, la médaille qui vous parviendra 
prochainement. 

Recevez, Monsieur le Maire, l'assurance de ma considération très distinguée. 

Le Ministre de l y Agriculture, 

Jean Dupuy. 



Annexe N° 7. 



ÉPREUVE DE VITESSE. 

Monsieur le Maire , 

Je vous adresse ci-jointes des instructions relatives à la course de véhicules automobiles à 
alcool , que j’ai organisée dans la région du Nord. 

Concours de moteurs. i3 
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Le* véhicules prenant part à cette épreuve traverseront le tenritoire de votre commune le 
mai 190a. 

Je crois devoir vous rappeler que la vitesse considérable de ces véhicules ne peut présenter 
aucun danger, si les instructions que je vous communique sont scrupuleusement observées. 

Je vous prie doue de les examiner avec le plus grand soin et d’en faire apprécier tous les 
détails par les personnes qui, sous votre direction, sont chargées d’assurer les services de pré- 
caution. 

Je vous prie, tout d’abord, de bien vouloir faire placarder, le lundi îa mai, avant midi, les 
affiches et les flèches que vous recevrez eu même temps que cette lettre (colis u° 1). 

Les flèches seront placées dans l’agglomération , principalement aux tournants et croisements 
où les concurrents peuvent avoir une hésitation sur la route qu’il convient de prendre pour se 
rendre à 

J’ai l’honneur de vous rappeler que, conformément aux dispositions que vous ave? réglées 
avec M. Famechon , commissaire du concours , vous aurez à placer, dans l'agglomération de votre 
commune, des hommes qui seront chargés de surveiller tous les croisements de route. Vous 
voudrez bien répartir, entre ces hommes , une somme de qui sera prochainement 

ordonnancée k votre nom. Un de ces hommes, placé k aoo mètres de l’agglomératioa, devra 
assurer le service des bombes destinées k prévenir les habitants du prochain passage du premier 
véhicule prenant part è l’épreuve. 

Les hommes chargés d’assurer le service de surveillance devront se trouver k leur poste de 
heures à heures. 

Os ont comme mission dWéter, au moment du passage des véhicules de la course, toutes les 
personnes, voitures ou animaux qui se présentent sur la route transversale dont ils ont la guide. 

Ils devront prévenir les habitants qu’il est dangereux de stationner sur la route: en un mot, 
ils auront à prendre toutes mesures pour prévenir les acckleats. 

Je vous adresse (colis n° a ) des brassards. Ces signes distinctifs sont destinés k donner aux 
hommes qui en sont porteurs l’autorité nécessaire pour assurer l’exéeution des instructions que 
vous leur donnerez. 

Je vous serais reconnaissant de veiller k ce que la route soit en bon état, toujours libre; les 
virages devront être évacués. Les caniveaux devront être comblés à l’aide de sable. 

Dans le cas où la route ne serait pas libre, par suite d’un encombrement anormal, par 
exemple , la chute d’un cheval avec sa voiture, ne laissant pas un passage suffisant pour un antre 
véhicule, un homme se transportera à a 00 mètres du point de la route interceptée et devra, en 
élevant les bras, arrêter tous les véhicules qui se présenteront sur la route. 

Le eoBs n° 3 contient un mortier et des bombes. Vous aurez k confier ee service à un homme 
prudent et intelligent qui devra , avec attention , prendre connaissance des instructions jointes k 
ee eoës. 

Le mortier ayant été confié k mon administration , je vous prie de retourner cet appareil k 
mon nom, en gare de Paris. 

le vous adresse ci-jointe une feuille de transport par colis postal qui vous permettra d’en faire 
l’envoi sans frais. L’expédition devra en être effectuée le 18 mai, au plus tard. 

Je vous remercie, Monsieur le Maire, du concours que vous donnez, dans cette circonstance, 
k mon administration, et je vous prie d’accepter, à titre de souvenir, la médaille que je vous 
adresserai prochainement. 

Recevez , Monsieur le Maire , l’assurance de ma considération très distinguée. 

Le Ministre de l'Agriculture , 

Jean Dupüy. 
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Annexe N # 8. 



ÉPREUVE DE TOURISME. 

Monsieur le Maire , 

J’ai l’honneur de vous faire connaître que les véhicules automobiles à alcool prenant part à 
l’épreuve de tourisme organisée par mon Administration traverseront le territoire de votre com- 
mune le i 5 mai 1909, se rendant à Arras, par Beauvais, Amiens et Doullens. 

Bien que les concurrents aient été invités à ne pas dépasser la vitesse réglementaire, je crois 
devoir vous rappeler que, conformément aux dispositions que vous avez réglées' de eoneert avec 

M, Fwwoabon, mtmïmirQ du epamwiis, yoo* mm à placer 4ani l’aggtemm’Rtmn de votre 
eommtfia de» homme* qm seront, chargé* (te aurveiiter ton» tes croisement» d» route». Vous 
voudrez bien répartir entre eux une somme de , qui sera prochainement ordon- 

nancée A votre npip. 

Lee homme» chargé* 4 e ce eervioe devront se trouver & leur poste de heure» k 

heures . Leur mission consistera à arrêter toutes le» personnes, voitures ou anj.-T 

maux, qui se présenteraient sur te» route» te«n$vnr*ates m moment du p WWgÇ des véhicules 
participant à l’épreuve de tourisme. Je vous adresse pour eux des brassards destinés à leur 
donner Paatoraté né«e«»*ire peur assurer l’exécution des instructions qu’ils recevront de vous. 

Je vous adresse également des affiches que je vous prie de faire placarder sur le territoire de 
votre commune dans les parties comprises sur le parcours iudiqué, ainsi que des flèches, qui 
devront être placées aux tournants et croisement» où te» concurrents pourraient hésiter sur la 
route qu’il convient de prendre. 

Je vous remercie , Monsieur le Maire , du concours que vous prêtez dans cette circonstance à 
mon Administration , et je vous prie d’accepter, à titre de souvenir, la médaille qui vous parviendra 
prochainement. 

Recevez, Monsieur le Maire, l’assurance de ma considération très distinguée. 

Le Minière de' l’Agriculture, 

Je§nJ)uppy. 



Affiche. OIBOUIT DU eorp 4 vaccool. 

COURS» INTERNATIONAUX D’AUTOMOBIUBS, 



AVIS. 

En vue de développer l’emploi industriel de l’alcool dénature', une course internationale de 
véhicules automobiles est organisée par le Ministère de l’agriculture (sous le règlement général 
des courses de l’Aatomobile-Club de France), en vertu de l’autorisation donnée par M. le Pré- 
sident du Conseil, Ministre de l’intérieur et des cultes. 

Les habitants sont prévenus que les véhicules prenant part à cette course traverseront le ter- 
ritoire de la commune le 16 mai prochain entre heure et heure . 

L’attention de MM. les instituteurs ef des parents est appelée sur le danger qui peut résulter 
de la présence des enfants sur la route parcourue, et il leur est rec^mman^é , à cet pflet, la plus 
attentive surveillance. 

i 3 . 
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Les charretiers et voituriers sont instamment priés de garder en permanence leur droite, lors 
même que le milieu de la voie publique leur apparaîtrait libre. Les voies devront être dégagées 
de tout encombrement et tous les animaux devront en être éloignés. 



Annexe N° 9 . 



épreuve de vitesse. 

Monsieur, 

J'ai l'honneur de vous informer que, conformément à l’article 7 du règlement de la course du 
Circuit du Nord à l'alcool , le véhicule automobile portant le n° , que vous avez engagé dans 
cette épreuve, sera soumis aux opérations du poinçonnage, le mai 190a. 

Je vous prie de bien vouloir faire conduire à heures votre véhicule à l'Automobile-Club 
de France, 6, place de la Concorde, où MM. de La Valette et Huet, commissaires de la course, 
feront procéder à cette opération. 

Recevez , Monsieur, l'assurance de ma considération très distinguée. 

Le Commissaire général de la course, 



Annexe N° 10 . 



ÉPREUVE DE VITBS8B. 

Monsieur, 

J’ai l’honneur de vous faire connaître que les véhicules automobiles preuant part à la course 
organisée par mon Administration traverseront le mai 190a. 

Je vous serai reconnaissant de bien vouloir assurer le service de neutralisation de heures 
à heures. 

J’ai l’honneur de vous rappeler que, conformément aux dispositions que vous aurez réglées 
avec M. Famechon , commissaire du concoure , le contrôle d’entrée sera placé à et 

le contrôle de sortie sera placé à 

Après la cessation des services de neutralisation , et afin de permettre aux concurrents d’être 
contrôlés avant 4 heures du matin au point terminus de l’épreuve, je vous prie de maintenir le 
contrôle d’entrée de la ville jusqu’à 

Vous aurez à signaler, la nuit, votre poste de contrôle par un feu rouge qui commandera 
l’arrêt aux concurrents. 

Pendant toute la durée d’ouverture de ce contrôle, vous voudrez bien enregistrer les numéros 
des véhicules prenant part à la course et l’heure de leur passage. 

Ce contrôle devra faire l’objet d’un rapport que je vous prie de m’adresser le plus tôt pos- 
sible. 

Je vous adresse, ci-joint, un colis comprenant : 

i° Une instruction comprenant toutes les opérations que comporte la traversée des villes neu* 
tralisées ; je vous prie d’en prendre connaissance avec le plus grand soin ; 

2 0 Deux banderoles, deux drapeaux rouges et une lanterne; 

3 ° Des tableaux et fiches de contrôle ; 

4 ® Trois brassards rouges destinés aux contrôleurs ; 
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5* brassards bleus destiné* aux cyclistes pilotes ; 

6 # Des flèches de direction; 

7 # Un règlement de la course. 

Je vous remercie. Monsieur, du concours dévoué que vous donnez, dans cette circonstance à 
mon Administration, et je vous prie d’accepter, à titre de souvenir, la médaille que vous recevrez 
prochainement. 

Recevez , Monsieur, l’assurance de ma considération distinguée. 

Le Ministre de V Agriculture , 

Jean Düpüy. 



Annexe N° 1 1 . 



EPREUVE DE CONSOMMATION. 

Monsieur, 

T ai l’honneur de vous faire connaître qu’une épreuve de consommation réservée aux véhicules 
de tourisme est organisée par mon Administration. 

Les véhicules prenant part à cette épreuve traverseront le mai 

de heures k heures. 

Je vous serai reconnaissant de bien vouloir assurer un service de contrôle pour ces véhicules 
qui porteront des numéros blancs sur fond rouge [l) . 

Le contrôle consiste k noter l’heure du passage de chacun des véhicules et recevoir la fiche 
qui vous sera remise par le concurrent 

Je vous prie en outre, après la fermeture du contrôle, d’adresser sous enveloppe non affran- 
chie à M. le Ministre de l’agriculture, 78 , rue de Varenne, k Paris, un tableau indiquant les 
heures de passage des véhicules de tourisme ainsi qu’un rapport énumérant tous les incidents 
dont vous aurez été témoin. 

Je vous adresse ci-joint un règlement des épreuves de consommation. 

Je compte que vous voudrez bien accepter cette mission et je vous en remercie bien vive- 
ment. 

Recevez , Monsieur, l’assurance de ma considération très distinguée. 

Le Ministre de V Agriculture , 

Jean Duput. 



Annexe N° 12. 



ÉPREUVE DE VITESSE. NEUTRALISATION. 

Lorsqu’une commune , par son agglomération ou sa situation topographique , ne peut être 
traversée en vitesse par la course , cette commune est neutralisée , c’est-à-dire qu’un temps mini- 
mum est imposé aux concurrents pour traverser cette commune; ce temps ne compte pas et vient 
en déduction dans le résultat final de la course. 

<*) Ces véhicules n'auront pas à s’arrêter aux contrôles des villes neutralisées et, par la couleur de 
leurs numéros, les contrôleurs ne pourront les confondre avec les véhicules prenant part à la course de 
vitesse dont les numéros sont noirs sur fond blanc. 
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Pour assurer la neutralisation, on établit t 

i° A l'entrée de la commune, un contrôle dit Contrôle d'entrée . 

a® A la sortie de la commune, un contrôle dit Cottrôle de sortie. 

Un drapeau èouge, tenu k bout de bras, de façon k ce qn’H soit entièrement déployé, est placé 
i5o mètres en avant du point de contrôle d'entrée qui est indiqué par une banderole placée 
perpendiculairement à la route. 

A cet endroit, les concurrents sont obligés de s’arrêter, sous peine de disqualification. 

Les contrôleurs n’auront à s’occuper que des véhicules portant des numéros de couleur noire 
sur fond blanc . 

Arrivé au contrôle d’entrée, le concurrent s’arrêtera; le contrôleur inscrira aussi rapidement 
que possible sur une fiche son heure d’arrivée, et en regard l’heure à laquelle il doit repartir du 
contrôle de sortie; cette fiche sera remise au pilote dont il est question ci-après (ci-joint les fiches 
et tableaux de contrôle). 

Aussitôt la fiche établie, le concurrent continuera sa route en suivant à q 5 ou 3o mètres le 
pilote , qu’il ne devra dépasser sous aucun prétexte. 

Arrivé au contrôle de sortie, un drapeau rouge et une banderole indiqueront àu concurrent 
un nouvel arrêt obligatoire; là le contrôleur prendra la fiche et donnera au coureur le signal du 
départ dès que son heure sera venue. 

Les concurrents devront régler leur allure sur celle du pilote et ne pas le Serrer de trop près; 
mais, au contraire, lui laisser au moins 2 5 ou 3o mètres d’avance. 

Si deux véhicules se présentent ensemble , le conducteur du véhicule dont le numéro d’in- 
scription est le plus élevé devra. pénétrer le premier dans la section neutralisée, et au contrôle de 
sortie le contrôleur devra laisser le premier véhicule prendre de f>o à 100 mètres d’avance avant 
de laisser partir le deuxième. 

Si, pendant la traversée de la section neutralisée, le pilote ne pouvait continuer, par suite d^n 
cas de force majeure, tel qu’avarie à sa bicyclette, il montera, si possible, sur le véhicule qu'il 
devait précéder; si cela ne se peut, il remettra au concurrent sa fiche; celui-ci continuera à faible 
allure et remettra lui-même cette fiche au contrôleur de sortie. De son côté, le pilote devra, aus- 
sitôt que possible, faire connaître au contrôleur de sortie l’accident qui s’est produit. 

Dans le cas où les véhicules ne pourraient être accompagnée par des pilotes, la fiche de Con- 
trôle, après avoir été remplie par le contrôleur d’entrée, sera remise au concurrent lui-même 
qui, à une allure de 1 2 à i5 kilomètres à l’heure, se rendra par la route indiquée par des flèches 
de direction au contrôle de sortie, où il s’arrêtera pour remettre sa fiche ati contrôleur et atten- 
dra le signal du départ qui lui sera donné dès que son heure sera arrivée. 

Des prélèvements de combustibles pourront être effectués pendant la traversée des villes neu- 
tralisées. 

Les concurrents devront se prêter à ces prélèvements sous peine de disqualification. 

Dans le temps de neutralisation a été compris le temps nécessaire à ces prélèvements. 

Tout procès-verbal dressé pour excès de vitesse dans les villes neutralisées pourra entraîner la 
disqualification de celui qui en aura été l’objet. 

Les concurrents sont prévenus qu’il sera verbalisé contre ceux d’entre eux qui auraient dépassé 
ou molesté d’une façon quelconque leur pilote, ou qui auraient brfilé les contrôles d’entrée ou de 
sortie des sections neutralisées. 

Dans les villes où il doit être fait des prélèvements de liquide employé eora me combustible pour 
les concurrents , le contrôleur, chef du service, recevra la visite du commissaire aux prélèvements ; 
ils devront s’entendre pour donner à l’ensemble des services toute l’unité désirable. 

Les prélèvements devront être effectués au contrôle de sortie. 

Après le passage de tous les concurrents, les deux contrôleurs d’entrée et de sortie établiront 
un rapport afin de faire connaître que tout s’est passé régulièrement ou, au contraire, pour 
signaler les infractions au règlement, et pour faire toutes observations qu’ils jugeront utiles. Ils 
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renverront sans retard, par lettre recommandée, à M. le Ministre de Tagricuiture, 78 , rue de Va- 
renne, à Paris. 

Les contrôleurs sont priés d’envoyer leurs rapports aussitôt que possible , au besoin en les 
fractionnant. 

Le contrôleur, chef du service, la mille de la course, devra faire placer les deux banderoles 
ei-jointes à l’entrée et à la sortie de la commune, aux points où commence et finit In neutralisa- 
tion. Les arbres pourront généralement servir de point d’appui. Les banderoles devront être 
placées h une hauteur suffisante pour laisser passer librement les voitures les plus élevées, comme 
celles chargées de fourrage par exemple. 

H aura h s’entendre avec M. 1 e Maire pour faire placarder le lundi i a mai avant midi des flè- 
ches de direction, le plus grand nombre possible, sur le parcours de la partie neutralisée et il 
devra s’assurer la veille de la course qu’aucune de ces flèches n’a été enlevée. 

Il aura à se préoccuper, s’il y a lieu , de convoquer les cyclistes-pilotes , k l’heure présumée 
pour le passage de la première voiture. 

Il s’adjoindra des collaborateurs pour assurer le service de l’ouverture à la fermeture des 
contrôles. 

Dans le cas où il se trouverait sur la partie neutralisée de la route parcourue par les véhicules 
qui prennent part à la course un ou plusieurs passages k niveau d’une ligne de chemins de fer 
le contrôleur, chef de service, devra faire les démarches nécessaires pour obtenir que les portes 
ne soient fermées qu’au moment du passage des trains. — Il devra, en outre, placer à chaque 
passage à niveau un contrôleur muni d*une bonne montre . Ce contrôleur aura comme mission, chaque 
fois que la circulation aura été interrompue, (T inscrire sur ta fiche de contrôle du concurrent le temps 
pendant lequel le véhicule aura été arrêté; l'heure du départ se trouvera retardée de ce temps . Le 
contrôleur de sortie aura donc à en tenir compte pour donner le départ. 

Le colis qui lui sera envoyé avec la présente instruction contient : 

2 banderoles; 

2 drapeaux rouges (l’un est destiné au contrôle d’entrée, Tautre au contrôle de sortie); 

Des tableaux de contrôle; 

Des fiches de contrôle; 

3 brassards de contrôleurs .(rouge); 
brassards de cyclistes (bleu). 
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ÉPREUVE DE VITESSE. 

Monsieur, 

Vous avez bien voulu assurer le service de surveillance du passage à niveau 
pendant la durée de l’épreuve pour véhicules automobiles à alcool organisée par le Ministère de 
l’agriculture. Je vous transmets donc ci-joint un drapeau rouge (signal d’arrêt) et une instruc- 
tion dont je vous prie de prendre connaissance avec le plus grand soin. 

Je vous prie d’assurer ce service de surveillance le mai 1902 de heures 
à heures. 

Conformément à ce qui vous a été proposé par M. Famechon, Commissaire du concours, une 
somme de vous sera prochainement adressée à titre de rémunération pour le 

service de surveillance du passage k niveau en question. 

Recevez , Monsieur, l’asBurance de ma parfaite considération. 

Le Ministre de F Agriculture . 

Jean Düpuy, 
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Instruction relative au seivice de surveillance du passage à niveau. 

L'homme chargé d’assurer la surveillance du passage à niveau devra , quelques secondes avant 
la fermeture de la barrière (1) , se transporter muni du drapeau rouge ci-joint, à aoo mètres dans 
la direction de et tenir le drapeau déployé à bout de bras dès qu’il aura aperçu 

un véhicule automobile, afin d’en arrêter la marche. 

Ce drapeau devra être déployé bien en évidence pendant tout le temps de la fermetnre du 
passage à niveau , et dissimulé après l’ouverture. 

Après l’ouverture de la barrière (ou après le passage du train) ôn devra se renseigner de 
l’heure du passage du prochain train et se tenir prêt à signaler la fermeture du passage à niveau 
ou le passage du train dans les conditions qui viennent d’être indiquées. 
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INSTRUCTIONS POUR L'USAGE DBS BOMBES D'ANNONCE. 

L’homme chargé d’assurer le service des bombes d’annonce devra se transporter dans la di- 
rection de à une distance d au moins qoo mètres de l’agglomération et choisir 

un endroit isolé d’où il sera possible d’apercevoir de loin les véhicules. 

Il devra se trouver à son poste , ayant installé le mortier suivant les instructions ci-dessous , 
le mai à heures. 

Il devra mettre le feu à la bombe dès que le premier véhicule sera en vue. — Une seule bombe 
sera tirée; aussitôt cette opération terminée, cet homme reviendra à la mairie se mettre à la dis- 
position des autorités municipales pour assurer le service d’ordre. 

MODE D'EMPLOI. 

La bombe sera descendue dans le mortier que l’on aura soin d’enterrer aux deux tiers de sa 
hauteur (fig. 5i). 




Fig. 5i. — Bombe d’annonce. 



On rabattra le porte-feu le long des parois du mortier; puis après avoir ôté la papillotte qui 
recouvre la mèche on mettra le feu en allongeant le bras de toute sa longueur et en approchant la 
lance à feu de la mèche. On doit avoir soin en ce moment de n’avoir ni la main, ni la figure à 
l’orifice du mortier. Dès que la mèche est enflammée , s’éloigner de quelques pas du mortier. 

W S’il n’etiste pas de barrière, quelques secondes avant le passage du train. 
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Les curieux doivent être éloignés avec le plus grand soin. 

Le mortier ayant été confié à l’ Administration de l'agriculture , l'homme chargé du service 
des bombes devra le rapporter à M. le Maire, qui voudra bien se charger de l'expédier à 
Paris. 
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ÉPREUVE DE CONSOMMATION. INSTRUCTIONS GÉNÉRALES POUR LES CHEFS DE PARCS. 

Les chefs de parc doivent se procurer une balance pesant ao kilogrammes et un jeu de poids. 
Ils doivent, avant le 9 mai, faire prendre au Ministère de l’agriculture (bureau de M. Fame- 
chon) des pinces à plomber, des plombs, des tracés de route, des feuilles de commissaires, une 
banderole, des brassards, la liste des véhicules, etc. 

Les chefs de parc doivent assurer leur service : 

Au départ : de 5 heures du matin jusqu'au départ de la dernière voiture ; 

A l'arrivée : de 1 heure de l’après-midi à 3 heures du matin. 

Ils ont la police générale du parc. 

Ils doivent vérifier si les commissaires ont rempli leurs feuilles de route. 

Ils leur indiquent l’heure d’après une montre réglée au préalable sur l’heure extérieure du 
chemin de fer. 

Ils prennent le nom du commissaire, le numéro, le poids, l'heure de départ ou l’heure d’ar- 
rivée de chaque véhicule. 

Aucune opération (soins aux véhicules, plein des réservoirs, pesées, etc.) ne peut être faite 
qu’en présence du commissaire. 

DÉPART DE PARIS. 

Les véhicules ne peuvent pénétrer dans le garage de l’Antomobile-Club de France qu’ac- 
compagnées de leurs commissaires et de l'équipe composée au maximum de deux personnes. 

Les opérations de vérifications, de plombage et de plein étant complètement terminées, les 
voyageurs, sur l’avis du chef de parc, pénètrent dans le garage pour la formalité de la pesée. 

Après cette pesée le chef de parc accompagne le véhicule jusqu’au point où se lient le chrono- 
métreur, le départ est ensuite donné. 

ARRIVÉES (ARRAS-ABBEVILLE). 

Le chef de parc note les arrivées, fait descendre les voyageurs en dehors du garage dans 
lequel l’équipe (a personnes) et le commissaire peuvent seuls pénétrer. Puis, sans que les con- 
currents donnent aucun soin aux véhicules, H les fait placer devant le magasin à alcool où il est 
procédé au plein sous le contrôle des chefs de ravitaillement et do commissaire de la voiture. 

Cette opération étant terminée, le chef de parc indique au concurrent la place de son véhi- 
cule. 

A ce moment seulement le temps accordé aux concurrents (dix minutes) pour donner leurs 
soins aux véhicules commence à compter. 

Le chef de parc, après ce temps écoulé, doit ordonner le départ de l’équipe. Tout travail 
commencé doit être interrompu. 

Toute infraction à cette règle peut entraîner la disqualification et doit faire l’objet d’un rap- 
port au Jury. 

Le chef de parc centralise les feuilles de route et rapports des commissaires et donne reçu de 
ces documents. 
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• A cet effet, au moment de l’arrivée, le Commissaire à bord de ia voiture devra, au moyen de 
sa réglette, indiquer approximativement la quantité de liquide nécessaire pour faire le plein. On 
délivrera d'abord au conducteur une ou plusieurs mesures correspondant à un nombre entier 
de litres immédiatement inférieur au creux total indiqué par la réglette, puis on complétera au 
moyen d’une éprouvette graduée en centilitres. 

Le Commissaire portera sur sa feuille les quantités et qualité de liquide délivré; quant au 
chef de ravitaillement , il inscrira très soigneusement sur son registre toutes les indications pré- 
cédemment énumérées et fera signer le concurrent dans la case réservée à cet objet. Il est 
entendu que, tout comme aux postes de ravitaillement facultatifs, il pourra être délivré aux 
concurrents , à titre de réserve de route , un ou plusieurs bidons plombés préparés d’avance et 
contenant un nombre exact de litres de combustible. 

Tous les bidons, de même que les fûts, devront avoir été fournis par les concurrents eux- 
mèmes avec désigation des endroits où ils désirent se ravitailler. 

Tant dans les opérations de ravitaillement que de prélèvement d'échantillons et d’inscrip- 
tions au registre, MM. les Commissaires spéciaux ne devront pas oublier un instant que du 
soin et de la diligence avec lesquels ils procéderont à leurs fonctions dépend en grande partie 
la réussite et la régularité de l’épreuve. 

Ils devront apporter dans leurs fonctions la plus grande attention et avant tout le plus grand 
sang-froid au milieu de la surexcitation générale qui résulte inévitablement d’une semblable 
épreuve de course. 
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ÉPREUVE DE CONSOMMATION. INSTRUCTIONS POUR MM. LES COMMISSAIRES 

A BORD DES VEHICULES DE TOURISME. 

Conformément aux articles 19 , i3, th eti5 du règlement, chaque véhicule portera un 
commissaire désigné par le Ministre. 

Chaque commissaire devra , en raison de l'importance de la mission qu’il veut bien accepter 
au point de vue de l’influence que peuvent avoir ses observations sur le classement définitif des 
concurrents, ne jamais perdre de vue le véhicule qui lui sera confié depuis le moment où il entre 
avec son équipe dans le parc jusqu’à la fin de l’étape lorsque l’équipe abandonne elle-même le 
véhicule. 

MM. les Commissaires voudront bien être rendus chaque jour à l’entrée du parc à B heures 
du matin. 

Une fois en route ils mettront tous leurs soins à remplir exactement leurs feuilles de route et 
de consommation. 

Ils noteront en heures et minutes les heures d’arrivée et de départ : 

i° Aux commencement et fin d'étape à tous les contrôles; 

9° A chaque point de ravitaillement; 

3* Aux arrêts non ordonnés provenant d'avaries, d 'encombrements sur la route, de passages à 
niveau fermés, etc. 

Les commissaires profiteront de toutes les circonstances pour se rendre comple de la distance 
nécessaire au véhicule pour s’arrêter en palier et en descente, sans jamais commander aucune 
action des freins. En tout cas ils indiqueront si le freinage est suffisamment énergique sans pour 
cela entraver la marche du véhicule. 

Les commissaires ne devront pas perdre de vue que le concours n’a rien de commun avec une 
course; et toute idée de lutte de vitesse doit être complètement bannie; en conséquence, ils 
devront user de toute leur autorité vis-à-vis des conducteurs des véhicules pour les empêcher de 
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lutter eutre eux de vitesse, surtout dans les points dangereux et au moment ou des véhicules de 
marche inégale seront sur le point de se dépasser. 

Il faudra éviter principalement de se dépasser en descente. Le véhicule le moins vile se rangera 
en diminuant sa vitesse ou même en s'arrêtant , afin d’éviter tout accident. Le commissaire mar- 
quera la durée de ce temps d’arrêt en en indiquant la cause. Le commissaire doit veiller à ce 
que le concurrent ne dépasse pas la vitesse réglementaire. 

Les commissaires noteront tous les incidents de route , décriront les avaries ou autres causes 
d’arrêt ou de retard. En un mot ils inscriront tout ce qui pourra ultérieurement servir à établir 
les mérites ou les défauts des voitures. 

Enfin dans les observations générales placées à la fin de leurs feuilles, ils indiqueront les 
qualités des véhicules. 

Ils indiqueront les opérations auxquelles se sont livrés les conducteurs (graissage du moteur, 
de la transmission des roues; resserrage de certaines parties du véhicule ou du moteur; réglage 
de la carburation, réglage des organes d’allumage, etc.) notamment en cas d’avaries nécessitant 
des arrêts en rampe; ils devront, dans le cas de voilures à vapeur chauffées à l’alcool, noter 
avec soin les pressions dans la chaudière au commencement et à la fin et les réparations. 

lies départs ont Heu aux heures précises indiquées par le commissaire général de l’étape 
(heure extérieure des gares de chemins de fer). 

Les commissaires devront s’assurer tant en coure de route qu’au moment du départ et de l’ar- 
rivée aux étapes que les conducteurs des véhicules observent les dispositions du règlement du 
i 5 mars 1909 en ce qui concerne le concours proprement dit ainsi que celles du règlement 
du 10 mars 1899 complétées par le décret du 10 septembre 1901. 

En cas d’avarie prolongée ou de mise hors de service du véhicule , le commissaire devra s’ef- 
forcer d’en aviser télégraphiquement le contrôle vers lequel se dirigeait le véhicule et adresser 
aussitôt que possible sa feuille de route à M. Famechon, commissaire général au Ministère de 
l’agriculture, 78, rue de Varenne. 

A son arrivée à Paris après avoir fait le plein et la pesée du véhicule et après avoir rempli 
toutes lesformaUtés indiquées sur la feuille déroute, le commissaire remettra ce document contre 
reçu au chef de parc. 

Le commissaire aura comme mission non seulement de surveiller l’opération des pleins au 
parc qui devra être faite par les soins des concurrents , mais encore de donner son concours au 
chef de ravitaillement. 

Le commissaire devra dès qu’il sera arrivé au parc demander au concurrent la quantité de 
liquide qui lui est nécessaire pour faire le plein , quantité relevée à l’aide de la réglette. 

Le commissaire fait ensuite connaître aux chefs du ravitaillement la quantité de liquide né- 
cessaire pour effectuer le plein. 

Pour facüiter la tâche à MM. les Commissaires, il a été dressé les listes suivantes dans lesquelles 
ils trouveront: 

i° Les points principaux sur lesquels on attire tout particulièrement leur attention en les 
priant de donner leurs appréciations (A). 

3° Les défectuosités, avaries ou incidents que l’on a le plus ordinairement sur les véhicules 
automobiles (B). 

3 e L’indication de renseignements divers qu’ils devront se procurer autant que possible (C). 

A 

Malpropreté provenant du graissage. 

Le moteur chauffe-t-il? 

Le moteur est-il assez puissant, notamment Su 
point de vue du démarrage en rampe? 

La direction est-elle sûre et la marche exempte 
d’embardées? 



Fumée et odeur de l’échappement 
Bruit de l’échappement 
Trépidations. 

Douceur de la suspension. 

Bruit général du véhicule en marche. 
Confortable du véhicule. 
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RAVITAILLEMENT ET CONSOMMATION. 



N* de la voiture Nom du Commissaire 

Capacité déclarée du réservoir 
Nature du combustible liquide employé 

Déclaration Analyse 
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•j* De la facilité et de la sûreté de l'allumage et de la mise en train ; 

3° De la construction : bonne exécution , solidité, facilité d'accès, d'entretien et de réparation , 
promptitude et sûreté de l'arrêt, facilité de direction, confortable, stabilité, facilité des virages. 

Deuxième épreuve , à a heures du soir, sur le parcours du pont du Pecq au pont du chemin de 
fer de Conflans, pour déterminer en route libre le bon fonctionnement des bateaux en marche, 
leur vitesse et la consommation d'alcool, d’huile et de graisse. 

Art. 2. Déport. — Les départs seront donnés pour chaque bateau, à deux minutes d'inter- 
valle, au signal fait par un commissaire au moyen d'un pavillon. 

Les bateaux devront se tenir, jusqu'au moment du départ, en amont du lieu où siégera le 
jury. Les temps compteront à partir de ce moment. 

Art. 3. Parcours. — A la suite de la première épreuve, les concurrents recevront des instruc- 
tions au sujet d’un parcours d’une durée de trois heures environ qu’ils auront à effectuer dans 
l'après-midi. Ils devront observer les règles générales de route prescrites par les règlements de 
navigation. 

Art. 4. Bateaux se dépassant. — Un bateau qui en dépasse un autre, quelle que soit son 
allure, doit manœuvrer de façon à ne pas obliger celui qui marche moins vite à changer de 
route, et, réciproquement, celui qui marche moins vile ne doit pas changer de route pour em- 
pêcher son concurrent de le dépasser. 

Art. 5. Propulseur. — Le parcours ne peut s’effectuer qu’à l’aide de la machine seule, tout 
propulseur étranger est rigoureusement prohibé : on ne peut se servir de voiles, de gaffes, ni 
d’avirons pour aider la manœuvre. 

II est interdit de sonder autrement qu’avec un plomb de sonde. 

Art. 6. Réparations, etc. — Toutes réparations autres que celles pouvant être effectuées par 
les seuls moyens du bord sont interdites. 

On ne peut, en cours de route, ni s’approvisionner, ni embarquer ou débarquer qui que ce 
soit ou quoi que ce soit. 

Art. 7. Mouillage. — On peut mouiller une ancre, à condition de la reprendre, à bord, 
avant de continuer le parcours. 

Art. 8. Échouage. — En cas d'échouage, le bateau devra se renflouer par ses propres 
moyens et reprendre à bord tous ses apparaux et tout son personnel , avant de continuer le par- 
cours. 

Art. 9. Les virages se feront autour d’une ou de plusieurs piles des ponts : en aval de Con- 
flans (chemin de fer), en amont du Pecq (piétons). 

Au passage de file Corbière que traverse le pont du chemin de fer (ligne de Saint-Germain), 
les bateaux prendront le bras droit en descendant, et le bras gauche en montant, c’est-à-dire 
qu'ils laisseront toujours Plie sur bâbord. 

Art. 10. Un commissaire sera placé à bord de chaque bateau pour contrôler le bon fonction- 
nement des bateaux en marche, les causes d'arrêt qui pouri-aient se produire, et tous les inci- 
dents de route, la consommation d’alcool, d’huile et de graisse. Il recevra des instructions écrites, 
dont un exemplaire sera remis aux concurrents. 

Art. 11. Arrivée. — Le moment de l’arrivée sera constaté au même point que celui du 
départ. 

Art. 12. A l’arrivée, les concurrents donneront toute facilité aux commissaires et aux 
membres du jury pour procéder à telles constatations ou expériences qui seront jugées utiles. 

Art. 13. Les responsabilités, civiles et pénales, resteront à la charge des concurrents à qui 
elles incombent, étant bien entendu que l’Administration de l’agriculture décline toute responsa- 
bilité de quelque nature qu’elle soit. 

Art. 14. Pour tous les cas non prévus ci-dessus, le règlement de l’ Hélice-Club de France sera 
appliqué. 

Art. 15. La consommation d’alcool sera constatée en faisant, tant au départ qu’à l'arrivée, le 
plein des réservoirs pour l’exécution duquel les concurrents devront donner toutes facilités aux 
Concours de moteurs. iû 
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commissaires chargés de ce sain. D’autre part, ies réservoirs devront être disposé» de façon à 
permettre un remplissage rapide et commode. Les concurrents devront mettre à le disposition du 
jury une quantité de liquide suffisante pour faire cette opération. 

Art. 16 . Tous ies bateaux qui auront pris part aux. épreuves prévues par la présent règle- 
ment devront, sous peine de perdre leurs droits aux prix, figurer à l’exposition internationale 
publique organisée par l’Administration de l’agriculture et qui aura lieu, à Paris , du samedi 
mai au dimanche 1" juin. 
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